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MOTIVACIÓN PERSONAL  Y AGRADECIMIENTOS. 
Antes de comenzar con el desarrollo de éste mi primer trabajo de investigación me gustaría 
mencionar cual ha sido mi motivación personal para realizarlo, e inclusive mi igual motivación,  
en gran parte,  para realizar no solo esta tesis de Máster, sino el Máster mismo. 
La motivación para realizar este trabajo de investigación y el máster mismo nace  de una 
verdadera preocupación por la situación urbana de las ciudades mexicanas de hoy en día. Más 
allá de lo que se pueda mencionar en la teoría o lo que se pueda conocer por los medios de 
información, la situación en la mayoría de nuestros centros urbanos es bastante preocupante. 
Vivimos día con día en  ciudades desorganizadas, congestionadas, llenas de desigualdades 
sociales, mutiladas y al borde del colapso. 
La intención de estudiar un Máster de Gestión Urbana va mas allá de una inquietud profesional 
como arquitecto, es una preocupación real casi inevitable como ciudadano de estos centros 
urbanos  en gran medida caóticos. Sin el  objetivo de sonar fatalista, es verdad que  existen 
muchas cosas en las que nuestras ciudades deberían mejorar, para lograr brindar una buena 
calidad de vida  a sus habitantes, que es, sin lugar a dudas, el objetivo máximo del urbanismo. 
Por experiencia propia considero que uno de los factores más determinantes y más 
condicionantes de la libertad y la calidad de vida de los habitantes de nuestras ciudades, es el 
transporte urbano. Verse obligado a gastar horas y horas diariamente para llegar desde tu 
hogar a la escuela o a tu trabajo, en un medio de transporte urbano que apenas cumple con las 
condiciones básicas, es claramente una situación determinante del bienestar social. 
Nativo de Monterrey, México,  una ciudad que en su área metropolitana alberga a casi 4 
millones de habitantes y más de 2,5 millones de vehículos privados, puedo señalar que está 
claro que la movilidad urbana es verdaderamente un factor determinante en la cálida de vida.  
Monterrey es la tercera ciudad más poblada de la República Mexicana. Es una de las ciudades 
económicamente más activas y presume de un nivel de desarrollo económico y social 
comparable al de ciudades de los países más desarrollados. 
El desarrollo económico de la ciudad se ha presentado en las últimas décadas gracias al 
establecimiento de grandes industrias. Este hecho trajo consigo un rápido crecimiento 
poblacional del  área metropolitana, pasando de tener alrededor de 700 mil habitantes durante 
la década de  1960  a casi 4 millones actualmente. Respondiendo  a este crecimiento 
poblacional, la ciudad ha vivido adaptaciones y ha tenido un desarrollo en su infraestructura. 
Durante la década de 1970  se crearon sus principales avenidas y ejes viales, mismos que 
siguen  siéndolo en la actualidad. 
Sin embargo el aumento en el poder adquisitivo y el abaratamiento de los vehículos Usados 
importados de los EUA han propiciado un exceso en el número de vehículos que circulan  
lentamente por las calles de la ciudad, calles que jamás  fueron concebidas  para dar servicio a 
esta cantidad de automóviles. 
El automóvil se ha convertido en el medio de transporte por excelencia en la mayoría de las 
ciudades Latinoamericanas  y Monterrey no es la excepción. En el caso específico de esta 
ciudad, no es que el automóvil sea el medio de transporte preferido por sus habitantes, si no 
que es prácticamente el único recurso. 
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Monterrey cuenta con un ineficiente sistema de transporte colectivo que incluye dos líneas de 
“Metro”  y numerosas líneas de camiones de pasajeros. Las dos líneas de “Metro” de la ciudad 
son insuficientes y dan un servicio muy limitado, conectando pocos puntos en un área 
metropolitana de  5,772 km² de superficie.   
Por su parte, el transporte por medio de camiones de pasajeros se ve afectado por el manejo 
administrativo de compañías privadas, reflejándose en una clara disparidad de precios y 
calidad en el servicio, incluyendo una mala distribución de líneas de camiones que provoca 
tanto saturación como aislamiento de zonas.  Precisamente en éste año 2010 se ha 
comenzado con el proyecto de Sistema Tarifario integral que promete mejorar la situación, ante  
la incredulidad de los ciudadanos. 
Considero que la situación actual se debe en gran medida a intereses políticos y económicos 
personales de gobernantes que han permitido el crecimiento de la ciudad sin una verdadera 
planificación, sin tomar en cuenta la planeación de  los usos de suelo, promoviendo una ciudad 
dispersa de baja densidad, pero principalmente al no invertir en un sistema de transporte 
colectivo que responda a las necesidades propias de la ciudad. 
Está claro que el transporte público no es el problema más grande de las grandes ciudades 
latinoamericanas, la corrupción, la pobreza, el desempleo, la desigualdad, la falta de servicios 
básicos,  el crimen y la violencia, son solo algunas de las complicaciones que marcan la triste 
realidad de millones de personas. 
 Es sobre todo en las grandes ciudades de los países pobres y en vías de desarrollo que se 
manifiestan estos problemas que van más allá de lo que se pueda estudiar en una 
investigación académica para un Máster. Estoy convencido que si a esto le agregamos 
problemas de movilidad urbana, obtenemos como resultado la ciudad al borde del colapso que 
observamos actualmente en México y muchos otros países. 
Entiendo que la problemática del transporte urbano es muy grande y que inclusive la concreta 
parte que es analizada en esta tesis de Máster, sobre el financiamiento del transporte en 
tejidos de baja densidad, pudo haber sido mucho mejor analizada, con un estudio más 
completo y mejor desarrollado. No obstante pienso que para ser un primer ejercicio de 
investigación urbana, los resultados tienen un valor académico y metodológico importante. 
La intensión de esta investigación es  realizar a manera de ejemplo, un ejercicio empírico de 
análisis de costes-beneficios y de la viabilidad de financiar el transporte urbano en la ciudad 
contemporánea, por medio de la aplicación del sistema tarifario integrado y la transferencia de 
renta entre sus operadoras, sin tener que incrementar de manera desmesurada el coste y las 
subvenciones de administraciones públicas al momento de generar nuevas redes de 
transporte. Esto implicaría  que áreas metropolitanas económicamente  menos desarrolladas, 
como las ciudades latinoamericanas, podrían gracias a la implementación  y la gestión de un 
sistema tarifario integrado de transporte público, mejorar su servicio, y contribuir  así, a mejorar 
las condiciones de vida de sus habitantes. 
Agradezco a mi familia y amigos por el apoyo que me han brindado durante este año lejos de 
casa,  a mis compañeros del Máster con los que  he convivido y trabajado en conjunto en 
varias ocasiones y a  todos  los profesores y administradores del programa de Máster en 
Gestión y Valoración Urbana, sobre todo a mi tutor el Dr. Carlos Marmolejo, por enseñarme y 
tutelarme en el proceso de la realización de esta tesis y durante todo el  programa de Máster. 
 
 
Gestión de la movilidad urbana. Estudio del coste y el financiamiento  de líneas de transporte público de baja densidad, dentro del  sistema tarifario integral en la RMB. 
      
6 
Tesis de Máster Universitario en Gestión y Valoración Urbana    Julio 2010                                                                             
1. RESUMEN  
En los últimos  10 años se han realizado intervenciones urbanísticas en tema de transporte 
público en la región metropolitana de Barcelona (RMB) con la intención de brindar un mejor 
servicio de movilidad a sus habitantes desarrollando las redes de transporte urbano, las 
principales intervenciones  han sido quizás la creación de la ATM y  la implementación del 
Sistema Tarifario Integrado (STI), que desde su aplicación han reflejado un aumento del 23,7% 
de la demanda de transporte público. 
 
Teóricamente este sistema tarifario se ha diseñado para que, además de brindar un mejor y 
más cómodo  servicio de movilidad y transporte a los usuarios, sea posible una cobertura 
financiera correcta y un desarrollo de las líneas y de la cobertura del sistema. 
 
El objetivo principal de este trabajo de investigación es  realizar un estudio de coste beneficio 
en una línea de transporte específica, a modo de ejemplo, para conocer los costes y el modo 
de financiamiento de líneas de transporte de baja densidad dentro del STI. Así como analizar 
cuál es la función  de la integración tarifaria en el sistema transporte urbano colectivo en la 
RMB, como herramienta  de cohesión, financiamiento y desarrollo de los servicios de  
transporte urbano, en estas  zonas de baja densidad.  
Se pretende estudiar  con el caso específico de la RMB, cómo  ha funcionado  la gestión, la 
logística y el financiamiento, entre otros aspectos, para la efectiva integración del sistema. Se 
busca analizar si efectivamente, mediante la integración del sistema de transporte, puede 
generarse una transferencia de las tarifas recaudadas en las zonas de transito con más 
densidad hacia aquellas de menos densidad, de manera que la red pueda dar servicio a estos 
tejidos de baja densidad, que de otra manera, por su posible situación económica deficitaria 
sería complicado. 
La justificación de ésta investigación reside en realizar un ejercicio empírico de análisis de 
costes-beneficios y de la viabilidad de financiar el transporte urbano en la ciudad 
contemporánea, por medio de la aplicación del sistema tarifario integrado y la transferencia de 
renta entre sus operadoras, sin tener que incrementar de manera desmesurada el coste y las 
subvenciones de administraciones públicas al momento de generar nuevas redes de 
transporte. Esto implicaría  que áreas metropolitanas económicamente  menos desarrolladas 
podrían, gracias a la implementación  y la gestión de un sistema tarifario integrado de 
transporte público, mejorar su servicio, y contribuir  así, a mejorar las condiciones de vida de 
sus habitantes. 
La hipótesis de partida que se plantea  es que “con la transferencia y distribución de la renta 
entre  los distintos operadores del sistema de integración tarifaria,  es posible financiar líneas 
de transporte público en zonas de baja densidad, y extender así  la red de transporte colectivo”. 
Para realizar esta investigación se ha tomado como metodología, acorde con los conocimientos 
adquiridos en el Máster, inicialmente la realización de un marco de investigación teórico del 
funcionamiento del sistema tarifario integrado de transporte en la RMB, basado en la 
recopilación de información de los organismos administradores del transporte. Para 
posteriormente comenzar con la realización de un ejercicio empírico que incluye: 
 -Un análisis de costes  de inversión, operación y mantenimiento del servicio mínimo de 
transporte por medio de autobuses,  Así como la aplicación de este análisis en una línea de 
transporte especifica de baja densidad. 
-Un estudio de observación participativa para cuantificar los benéficos obtenidos en 
esta línea en base a los usuarios; para observar a manera de ejemplo, el déficit o superávit de 
estas líneas de baja densidad y analizar sus posibilidades de financiamiento.  
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-Una evaluación de oferta-demanda potencial, en base a una encuesta realizada a los 
usuarios, al proponer una mejora del servicio de transporte actual en la zona de estudio.    
Además de la recopilación de información general y el ejercicio empírico en la zona 
seleccionada, se realiza una  entrevista a profundidad con gestores del transporte para evaluar, 
con los datos del ejercicio empírico realizado como ejemplo, la posibilidad de transferencia de 
la renta desde  operadoras del sistema de una red de alta densidad  hacia aquellas de baja 
densidad, para ayudar a financiar su funcionamiento. Finalmente  se hace  una reflexión sobre 
el STI y su actuación en el financiamiento de las redes de baja densidad, con las conclusiones 
y los resultados obtenidos con la realización de esta investigación. 
 
2. INTRODUCCIÓN Y JUSTIFICACIÓN  
-La movilidad como paradigma de la planificación urbana y territorial- 
Hoy en día la movilidad se manifiesta dentro del marco de lo que llamamos “nuevos 
paradigmas” de la planificación urbana y territorial,  precisamente por la gran importancia que 
tiene en el funcionamiento general  de la ciudad, es por ello que  investigadores y teóricos del 
urbanismo se han dedicado con especial interés a analizar el tema de la movilidad. 
La movilidad o “movilidad cotidiana” como propiamente llama MIRALLES-GUASCH en su libro 
“Ciudad  y transporte, el binomio imperfecto” (2002) se puede definir como un nuevo elemento 
urbano que hace posible que las personas tengan acceso a los lugares donde se desarrollan 
actividades cotidianas o puntuales. 
“El movimiento forma parte de la vida cotidiana de los ciudadanos como uno de los factores 
potencialmente más favorables  y a la vez, más condicionantes”. (CIUFFINI, 1993)  
MIRALLES-GUASCH (2002) explica que en las ciudades contemporáneas, en las que los 
desplazamientos están directamente ligados  con la utilización de los medios de transporte,  se 
produce una nueva, y muy fuerte, fuente de desigualdad social; ya que las personas con 
acceso a algún medio de transporte mecánico se desplazan en teoría con mayor  facilidad, 
teniendo de esta forma,   más acceso a cualquier actividad urbana, mientras que aquellos 
individuos con una capacidad económica de renta menor pueden ser relegados a lo que 
VITTADINI (1991) define como “prisioneros” de la ciudad moderna. 
Hablar del tema  de la movilidad cotidiana no es simplemente hablar de la existencia transporte 
urbano, es más bien dicho, el funcionamiento eficiente de éste, lo que puede propiciar una 
buena movilidad cotidiana de las personas; por lo que se habla del tema de la “Accesibilidad”. 
La accesibilidad, en este caso, se entiende como un instrumento que tienen las personas a la 
movilidad  para acceder a los lugares  y a las actividades. Como se ha dicho,   en  la ciudad 
contemporánea  no todos los individuos tienen acceso al transporte privado,  e inclusive  al 
transporte público que hasta en  el mejor de los casos, no es espacial y económicamente 
accesible para todos los habitantes, resultando en grabes congestionamientos , afectando la 
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La movilidad  tiene también una actuación directa en la organización de las ciudades. Como 
afirma CAMPOS VENUTI (1983), una elevada posibilidad de movimiento garantiza la eficiencia 
funcional y productiva del mecanismo de ciudad,  y es por esto que se ha convertido en una de 
las primeras condiciones que se deben garantizar en el sistema social  para que la ciudad sea 
digna y habitable. CIUFINI (1993) llama a este fenómeno  el binomio “ciudad-movilidad” en el 
que la estructura de los centros urbanos  y la movilidad de los mismos son dos dimensiones 
inseparables. 
En los grandes centros urbanos de hoy en día  de  varios millones de habitantes, reflejos de  un 
acelerado crecimiento urbano,  la movilidad y las redes de  transporte son temas primordiales 
para procurar el buen funcionamiento de la actividad económica,  social y cultural, dentro de la 
ciudad, que es, como dice J. MASUET I PUXEU (1988)  donde hoy en día  por excelencia tiene 
lugar la sociedad. Estas redes o sistemas de transporte son precisamente las que hacen 
posible el desenvolvimiento de todas las  actividades en la ciudad, forman parte directa en la 
actividad económica y pueden ser causa, si su funcionamiento no es el adecuado para las 
necesidades de su propia zona urbana, de problemas  de circulación que constituyen una de 
las mayores fuentes de conflicto y creación de deseconomías actualmente en las ciudades. A. 
ZARATE (1996). 
En los centros urbanos contemporáneos, como se ha mencionado, el tema de la movilidad ha 
cobrado gran importancia. La gestión de ésta movilidad representa uno de los más grandes 
retos de la sociedad moderna. Por ésta  razón constantemente se buscan nuevas alternativas 
para mejorar la movilidad, principalmente  por medio de sistemas de  transporte público. 
“El transporte público es una herramienta prioritaria de la cohesión social y de la sostenibilidad 
de nuestras ciudades: es uno de los puntos en los que nos jugamos el futuro. No tan sólo en el 
terreno económico, sino también en la calidad de vida de nuestros ciudadanos y ciudadanas”. 
Joan Clos, Ex Alcalde de Barcelona (2002). 
Una de las tendencias actuales en las grandes áreas metropolitanas, es la de implementar 
sistemas de gestión integrados de transporte colectivo con una integración tarifaria que permita 
brindar un mejor servicio de movilidad a los usuarios. Sin embargo se observa que 
aparentemente éste sistema representa una importante inversión económica, por lo que 
muchos centros urbanos con problemas de movilidad y limitaciones económicas se han visto 
en la imposibilidad de aplicar este sistema. 
Analizando un aspecto especifico del caso de la Región Metropolitana de Barcelona (RMB), se 
buscara evaluar la viabilidad de la implementación de un sistema tarifario integrado de 
transporte en la ciudad contemporánea como una herramienta de cohesión y financiación del 
transporte urbano, específicamente para dar servicio a zonas de baja densidad. 
La justificación de ésta investigación reside en realizar un ejercicio empírico de análisis de 
costes-beneficios y de la viabilidad de financiar el transporte urbano en la ciudad 
contemporánea, por medio de la aplicación del sistema tarifario integrado y la transferencia de 
renta entre sus operadoras, sin tener que incrementar de manera desmesurada el coste y las 
subvenciones de administraciones públicas al momento de generar nuevas redes de 
transporte. Esto implicaría  que áreas metropolitanas económicamente  menos desarrolladas 
podrían, gracias a la implementación  y la gestión de un sistema tarifario integrado de 
transporte público, mejorar su servicio, y contribuir  así, a mejorar las condiciones de vida de 
sus habitantes. 
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En los últimos  10 años se han realizado intervenciones urbanísticas en tema de transporte 
público en la región metropolitana de Barcelona (RMB) con la intención de brindar un mejor 
servicio de movilidad a sus habitantes desarrollando las redes de transporte urbano, las 
principales intervenciones han sido quizás la creación de la ATM y la implementación del 
Sistema Tarifario Integrado (STI), que desde su aplicación han reflejado un aumento del 23,7% 
de la demanda de transporte público. 
 
Teóricamente este sistema tarifario se ha diseñado para que, además de brindar un mejor y 
más cómodo  servicio de movilidad y transporte a los usuarios, sea posible una cobertura 
financiera correcta y un desarrollo de las líneas y de la cobertura del sistema. 
 
El objetivo principal de este trabajo de investigación es  conocer los costes y el modo de 
financiamiento de líneas de transporte de baja densidad dentro del STI. Así como analizar cuál 
es la función  de la integración tarifaria en el sistema transporte urbano colectivo en la RMB, 
como herramienta  de cohesión, financiamiento y desarrollo de los servicios de  transporte 
urbano, en estas  zonas de baja densidad.  
También se pretende estudiar  con el caso específico de la RMB, cómo  ha funcionado  la 
gestión, la logística y el financiamiento, entre otros aspectos, para la efectiva integración del 
sistema. Se busca analizar si efectivamente, mediante la integración del sistema de transporte, 
puede generarse una transferencia de las tarifas recaudadas en las zonas de transito con más 
densidad hacia aquellas de menos densidad, de manera que la red pueda dar servicio a estos 




3.1 Objetivo principal e hipótesis: 
El objetivo principal de este trabajo de investigación es realizar un estudio de coste-beneficio 
en una línea especifica de transporte urbano de la RMB, a amanera de ejemplo, para conocer 
los costes y el modo de financiamiento de líneas de transporte de baja densidad dentro del STI. 
Así como analizar cuál es la función  de la integración tarifaria en el sistema transporte urbano 
colectivo en la RMB, como herramienta  de cohesión, financiamiento y desarrollo de los 
servicios de  transporte urbano, en estas  zonas de baja densidad.  
Se pretende analizar  el concepto de la “transferencia de la renta” entre los distintos operadores 
del transporte público integrado en la RMB, para cuestiones de autofinanciamiento del sistema. 
-La hipótesis de partida que se plantea  es que “con la transferencia y distribución de la 
renta entre  los distintos operadores del sistema de integración tarifaria,  es posible 
financiar líneas de transporte público en zonas de baja densidad, y extender así  la red 
de transporte colectivo”. 
Para este objetivo principal se plantean las siguientes preguntas de investigación: 
3.2 Preguntas  de investigación: 
-Mediante la integración del sistema de transporte ¿puede generarse una transferencia de las 
tarifas recaudadas en las zonas de transito con más demanda hacia aquellas de menos 
demanda, de manera que la red pueda dar servicio a tejidos de baja densidad? 
-De ser posible este autofinanciamiento por transferencia de renta, ¿cuánto tendría que 
transferirse? (análisis empírico en zona especifica de la RMB) 
Gestión de la movilidad urbana. Estudio del coste y el financiamiento  de líneas de transporte público de baja densidad, dentro del  sistema tarifario integral en la RMB. 
      
10 
Tesis de Máster Universitario en Gestión y Valoración Urbana    Julio 2010                                                                             
3.3 Objetivos Específicos: 
De éstas preguntas de investigación  se exponen los objetivos específicos del proyecto, que 
son: (Índice esquemático) 
1. Conocer las características de gestión del sistema de transporte integrado en la RMB, en 
cuanto a: 
 1.1 Entidades de gestión del sistema. 
1.2 Entidades proveedoras del servicio, entidades propietarias y de mantenimiento del 
servicio. 
2. Conocer las características físicas de la red de transporte en la RMB. 
3. Conocer el sistema de financiamiento del transporte integrado en la RMB a profundidad. 
 3.1 Financiamiento publico 
 3.2 Financiamiento privado 
4. Estudiar el proceso de integración tarifario, incluyendo: 
4.1 Aspectos organizacionales. 
 4.2 Nivel legislativo. 
 4.3 Nivel financiero. 
5. Realizar un estudio empírico en un área especifica de la RMB para analizar el coste, la 
financiación y viabilidad de la transferencia de renta, incluyendo evaluaciones: 
5.1 Cuantitativas, por medio de un estudio de coste-beneficio de una línea de baja 
densidad. 
5.2 Cualitativas, por medio de encuestas a usuarios  y  entrevistas a gestores del 
transporte. 
6. Síntesis y reflexión sobre los resultados obtenidos en la investigación  y el desarrollo  de la 
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4. METODOLOGÍA  
Para cumplir con los objetivos planteados y dar respuesta a las preguntas de investigación  de 
esta tesis  se seguirá la siguiente metodología: 
1. Recopilación de toda la información general posible sobre las características físicas de la red 
de transporte de la RMB, así como de   gestión del sistema, por medios electrónicos en la 
dirección de la  ATM y los diversos organismos  que la integran, con la finalidad de conocer a 
profundidad: 
 1.1 Entidades de gestión del sistema. 
1.2 Entidades proveedoras del servicio, entidades propietarias y entidades de 
mantenimiento del servicio. 
2. Recopilación de información específica del caso del sistema tarifario integrado, incluyendo: 
un marco de referencia histórico de su aplicación y los resultados obtenidos en cuanto: 
2.1 Ventajas y desventajas cuantitativas y cualitativas, por medio del análisis de los 
resultados cuantitativos estadísticos de los informes de movilidad anuales de la ATM. 
3. Estudiar el sistema de financiamiento del transporte integrado en la RMB a profundidad, por 
medio de la realización de entrevistas con gestores de la movilidad en la RMB, para corroborar 
la información obtenida previamente y profundizar en la investigación en cuanto al: 
 3.1 Financiamiento publico 
 3.2 Financiamiento privado 
4. Estudiar el proceso de integración tarifario, incluyendo la recuperación de información digital 
y el contacto con las autoridades de transporte, para conocer: 
 4.1 Aspectos organizacionales.  
 4.2 Nivel legislativo. 
 4.3 Nivel financiero. 
5. Realizar un estudio empírico en un área específica de la RMB para analizar costes y 
beneficios  de una línea de transporte de autobuses de baja densidad, así como la viabilidad de 
la transferencia de renta entre redes. Para la realización de este estudio se realiza lo siguiente:  
5.1 Analizar costes que se requieren para dar servicio mínimo de transporte de 
autobuses a una línea  de baja densidad, por medio de: 
  5.1.1 Cuantificación de costes de inversión (infraestructura) 
5.1.2 Cuantificación de costes para servicio mínimo (operación) 
5.1.3 Cuantificación de costes para mantenimiento del sistema 
5.1.4 Obtención de parámetros de medida de coste aplicables  
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5.2 Selección del área para realizar el estudio, observando en los municipios de la 
RMB: 
5.2.1 Características físicas  
5.2.2 Características demográficas 
5.2.3 Características de servicio del sistema de transporte existente 
5.3 La aplicación del estudio y los parámetros de medición de coste obtenidos, en la 
zona seleccionada, para conocer el coste de la línea de transporte existente, 
cuantificando: 
5.3.1 Kilómetros del recorrido actual  
5.3.2 Frecuencias de Viajes del recorrido actual 
 
5.4 Aplicación de encuestas a usuarios para conocer: 
5.4.1 Nivel de satisfacción del servicio actual 
5.4.2 Demanda potencial de un servicio mejor 
5.5 Generación de una propuesta en base a las encuestas, considerando: 
5.5.1 Mejora en las frecuencias de los autobuses 
5.5.2 Propuesta de recorrido que se ajuste  mejor las necesidades de los 
usuarios. 
5.6 Cuantificación de coste de este servicio propuesto, en tres etapas: 
 5.6.1 Cuantificación del aumento de frecuencia de los autobuses 
5.6.2 Cuantificación del coste de una propuesta de recorrido que se ajuste  
mejor las necesidades de los usuarios. 
5.6.3 Cuantificación del coste total de mejorar el servicio implementando el 
nuevo recorrido y la mejora en las frecuencias. 
5.7 Realización de  un estudio de observación participativa para cuantificar y 
caracterizar los usuarios de la línea de transporte y así conocer tentativamente los 
beneficios económicos  obtenidos en esta línea en base a los usuarios. 
5.7.1 Decidir en base a la encuesta de movilidad las franjas horarias para hacer 
el análisis. 
 5.7.2  Creación de una  tabla matriz para recopilar datos. 
5.7.3 Recopilación de los datos cuantitativos  y de caracterización de usuarios  
por medio de la observación participativa, durante 10 recorridos del autobús, en 
3 distintos días y distintas franjas horarias. 
5.7.4 Organización y análisis de los datos obtenidos de los usuarios. 
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5.7.5 Cuantificación tentativa de los beneficios obtenidos en la línea de 
transporte por medio de los usuarios 
5.7.6 Análisis final de coste-beneficio, empatando los datos obtenidos en los 
estudios realizados, para conocer el índice de déficit o superávit de la línea de 
transporte estudiada como ejemplo. 
5.8 Evaluar la transferencia de renta que  se requeriría, incluyendo evaluaciones: 
5.8.1 Cuantitativas, con los datos estadísticos obtenidos del análisis de coste-
beneficio mínimos que se requieren para dar servicio a la red de baja densidad. 
5.8.2 Cualitativas, por medio de la entrevista con el  gestor de transporte de la 
ATM, para conocer su opinión y su nivel de aceptación sobre la posibilidad  de 
la ponderación de la renta para incentivar la incorporación de nuevos 
recorridos, o mejorar las frecuencias y calidad de la red de transporte, en zonas 
de baja densidad parte del STI, tomando como ejemplo los daos obtenidos en 
el análisis. 
La intención de este ejercicio es la de observar de manera empírica el posible funcionamiento 
del proceso de transferencia de la renta de manera ponderada, de las redes de alta densidad, 











6. Analizar la función el STI como instrumento de cohesión, financiamiento y desarrollo de los 
servicios de  transporte urbano, en estas  zonas de baja densidad, por medio de la entrevista 
con el  gestor de transporte de la ATM. 
7. Finalmente se realiza la síntesis y la reflexión de los resultados obtenidos en la investigación 
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5. ESTADO DE LA CUESTIÓN  




En la región metropolitana de Barcelona (RMB) el organismo  que se encarga de gestionar el 
tema de movilidad  y transporte es la  Autoritat del Transport Metropolità (ATM), éste es un 
organismo que actúa como  “mesa común”  con la principal finalidad de planificar el transporte 




La Autoritat del Transport Metropolità (ATM) es un consorcio interadministrativo de carácter 
voluntario, creado en 1997, al cual pueden adherirse todas las administraciones titulares de 
servicios públicos de transporte colectivo, individualmente o a través de entidades que las 
agrupen o representen, que pertenezcan al ámbito de la Región metropolitana de Barcelona. 
 
Las Administraciones consorciadas son la Generalitat de Catalunya (51%) y administraciones 
locales (49%), compuestas por el Ayuntamiento de Barcelona, la Entitat Metropolitana del 
Transport (EMT) y la Agrupación de Municipios titulares de servicios de Transporte Urbano de 
la región metropolitana de Barcelona (AMTU). Cabe destacar la presencia de representantes 
de la Administración General del Estado en los órganos de gobierno de la ATM, en calidad de 
observadores. 
 
La ATM tiene como finalidad articular la cooperación entre las Administraciones públicas 
titulares de los servicios y de las infraestructuras del transporte público colectivo del área de 
Barcelona que forman parte del consorcio, y también la colaboración con aquéllas que, como 
la Administración del Estado, están comprometidas financieramente o son titulares de servicios 
propios.  
En los órganos de gobierno, gestión y consulta de la ATM están representados los diferentes 
organismos y administraciones relacionadas con el transporte público colectivo y la movilidad. 
 
Consejo de Administración 
 
El Consejo de Administración es el órgano rector de la ATM, a la que dirige de manera 
colegiada. Lo componen veinte miembros, dieciocho de pleno derecho en representación de 
las administraciones constituyentes y de las administraciones que se adhieran individualmente 
o representadas por entidades que las agrupen, y dos a título de observadores con voz pero 
sin voto. A sus sesiones asiste también el director general con voz pero sin voto. 
 






El Comité Ejecutivo del Consejo de Administración es el órgano más reducido de dirección-
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-Comisión de Asesoría Jurídica 
 
Esta comisión lleva a cabo actividades de asistencia y asesoramiento jurídico al Comité 
Ejecutivo. Está formado por representantes de la Generalitat de Catalunya, Ayuntamiento de 
Barcelona, EMT, AMTU y de la propia ATM. 
 
-Comité de Seguimiento de la Integración Tarifaria 
 
El Consejo de Administración de 15 de diciembre de 2000 acordó la creación del Comité de 
Seguimiento de Integración Tarifaria (CSIT) compuesta por las administraciones y los 
operadores implicados, presta soporte técnico al seguimiento de la integración tarifaria en su 
ámbito de gestión. 
 
-Ponencia Técnica de Operadores 
 
Es el órgano de colaboración y consulta del Consorcio ATM en cuestiones de carácter técnico. 
Está compuesto por representantes de los operadores de transporte público de la región 
metropolitana. 
 
-Consejo de la Movilidad 
 
La aprobación de la Ley de la Movilidad 9/2003, de 13 de junio, comportó la modificación de 
los estatutos de la ATM, con el objeto de convertirse en Autoridad de la Movilidad. Esta ley 
también prevé la constitución de consejos territoriales de la movilidad. 
 
Los nuevos estatutos de la ATM, aprobados en junio de 2005, definen el Consejo de la 
Movilidad como el órgano de consulta y participación cívica y social en el funcionamiento del 
sistema de transporte público colectivo y de la movilidad. 
 
Está integrado por los siguientes miembros: 
 
- Presidente: el vicepresidente segundo de la ATM 
- Un vocal del Consejo de Administración de la ATM por cada administración consorciada y 
entidad adherida. 
- Representantes de la Federación de Municipios de Cataluña y de la Asociación Catalana de 
Municipios y Comarcas. 
- Representantes de las organizaciones empresariales con más implantación en Cataluña. 
- Representantes de los sindicatos de mayor implantación en Cataluña. 
- Representantes de las asociaciones de consumidores y usuarios más representativas. 
- Representantes de asociaciones o colectivos de especial relevancia en el transporte público 
y la movilidad. 
- El Director general de la ATM. 
- Actúa como secretario del consejo un miembro del cuadro directivo del consorcio, propuesto 
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5.2 La integración tarifaria del sistema de transporte: 
  
 
“El billete único, que dio respuesta a una demanda social muy arraigada, favorece la percepción 
por parte de los ciudadanos de los esfuerzos dedicados a la mejora del transporte público.” 
Francesc X. Ventura (2002) Ex director general de ATM. 
El sistema tarifario integrado permite utilizar los diferentes medios de transporte (Metro, autobús, 
tranvía, FGC y RENFE) en un mismo desplazamiento, dentro del ámbito de la Región 
Metropolitana ampliada hasta los límites de los servicios ferroviarios de Cercanías. 
 
Este sistema  tarifario integral involucra  la integración de diversos conceptos para su aplicación. 
En lo que respecta al marco geográfico,  el territorio  ha sido dividido en  seis coronas 
concéntricas definidas en función de la distancia kilométrica, siendo la corona 1 la Formada por 
Barcelona y los otros diecisiete municipios constituyentes de la Entidad Metropolitana del 
Transporte. Estas distintas zonas  son las que marcan el principio para la regulación de la tarifa 
de transporte. (Ventura,2002) 
 
El proceso de integración tarifaria  se desarrollo progresivamente   en el año 2001 en  la RMB  y  
termino el 1 de enero del año 2002. 
 
Tras el primer año de la aplicación  del sistema  tarifario integrado en el transporte de la RMB,  el 
uso del transporte público aumentó alrededor de un 6% y  específicamente los viajes realizados  
mediante la combinación de diferentes modos  de transporte  alcanzaron un porcentaje de casi 
un 19%, mientras que antes de la integración tarifaria este porcentaje era ligeramente superior al 
8%. 
 
Desde el inicio del sistema tarifario integrado la demanda del transporte público metropolitano ha 
crecido en 179,3 millones de viajes, que representa un aumento del 23,7%. 
La población en el ámbito del sistema tarifario integrado ha aumentado en 0,543 millones de 
personas, que representa un incremento del 11,5%. 
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La tecnología magnética de los títulos de viaje integrales es  la característica técnica básica del 
sistema,  ya que esta permite realizar la distribución de los ingresos  y los datos estadísticos de 
demanda de los diferentes operadores del sistema. 
 
Para la distribución de los ingresos entre las  distintas operadoras que integran el sistema,  se ha 
creado la Cámara de compensación y de distribución de ingresos y el Comité de seguimiento de 
integración tarifaria,  que se encargan de gestionar de una manera centralizada ,  con 
participación de los implicados,  toda la información recibida por el sistema. 
 
La Cámara de compensación y de distribución de ingresos  se encarga de realizar 
mensualmente la distribución de los ingresos procedentes de la venta de títulos integrados en los 
diferentes operadores. Esta distribución se realiza siguiendo una regla de reparto que tiene en 
cuenta la tarifa neta recaudada y la cadena modal de cada desplazamiento realizado, obtenida 
del algoritmo llamado índice de intermodalidad. Para la obtención de este último, se ha 
implantado el bit de seguimiento, que, como su nombre indica, permite realizar el seguimiento de 
la trazabilidad de cada título registrado y conocer cuál ha sido su utilización. 
 
 Los resultados que se obtienen con el bit de seguimiento deben contrastarse con otros métodos 
de evaluación de la utilización de los títulos en cada modo de transporte; por eso se realizan 
simultáneamente encuestas continuas en las redes y líneas de los operadores integrados. 
 
Con el objetivo de  garantizar el buen funcionamiento de la Cámara y como soporte técnico para 
el seguimiento de la integración tarifaria, se ha creado un Comité de Seguimiento, integrado por 
las administraciones y los operadores. Se reúne mensualmente para tratar temas específicos, 
como pueden ser los convenios de adhesión, la fijación de prestaciones y de precios de los 
títulos para futuros ejercicios, la gama de títulos y los aspectos relativos a la información y 
comunicación, así como la evaluación de la eficiencia con que se produce la distribución de los 
ingresos y la conformidad con los costes que generan a los operadores la implantación y 
aplicación de los mecanismos necesarios para la gestión del sistema tarifario 
integrado.(Ventura,2002) 
 
Este sistema tarifario se ha diseñado para que, además de brindar un mejor servicio de 
movilidad y transporte a los usuarios, sea posible una cobertura financiera correcta, sin que sea 
necesario un aumento de las aportaciones de las administraciones al sistema de transporte que 
estas no puedan asumir. (Ventura,2002) 
 
Gestión de la movilidad urbana. Estudio del coste y el financiamiento  de líneas de transporte público de baja densidad, dentro del  sistema tarifario integral en la RMB. 
      
18 
Tesis de Máster Universitario en Gestión y Valoración Urbana    Julio 2010                                                                             
Con la intención de mejorar significativamente la movilidad en la ciudad, se ha implementado  
el sistema tarifario integrado, se ha creado un organismo centralizado de gestión del transporte  
y, a pesar de lo antes mencionado, se ha aumentado el porcentaje la inversión de 
administraciones públicas para la creación de infraestructura. 
5.3 Financiamiento del sistema de  transporte colectivo  en la Región metropolitana de 
Barcelona: 
Una de las principales funciones de la ATM es actuar como rótula financiera de todo el 
sistema metropolitano de transporte público colectivo. Así se garantizan los recursos 
para llevar a cabo un programa continuado de mejora del transporte público en la región 
metropolitana de Barcelona. 
El modelo de financiación del transporte público se basa principalmente en el instrumento del: 
contrato-programa, para financiar los servicios y  las nuevas infraestructuras de transporte. 
 
El contrato-programa es un instrumento de financiación de los servicios de transporte público, 
tanto de operadores públicos como privados, en virtud del cual los tres niveles de 
Administración -estatal (Administración General del Estado), autonómica (Generalitat) y local 
(Ayuntamiento de Barcelona y EMT)- participan, en porcentajes determinados, con cargo a sus 
respectivos presupuestos, en la financiación de los déficits de operación. (López Bailón, 2002) 




-Subvenciones de las administraciones públicas (contrato programa 2007-2008)  
La financiación pública es un hecho indispensable para  que se brinde un buen servicio de 
transporte a la sociedad y aun precio asequible. 
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Las subvenciones a aportar en este período por parte de las diferentes 
administraciones, así como su aplicación en el conjunto de empresas de transporte 

















El conjunto de subvenciones anuales dadas por las diferentes administraciones 
suponen un incremento del 23,7% respecto al Contrato-Programa 2005-2006 y del 
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-Evolución del coste del sistema de transporte público en la RMB 
 
La comparativa, entre los cuatro Contratos-Programa (CP) acordados por la ATM, 
permite ver que el coste del sistema de transporte público en la región metropolitana 
de Barcelona (RMB), financiado vía tarifas y subvenciones de las administraciones, ha 
pasado de 506 millones de euros anuales en el CP 1998-2001 a 1.076 millones de euros 
anuales en el CP 2007-2008, lo que supone más que doblar la cifra en 10 
años, tal y como se observa en el siguiente cuadro. 
-Evolución de la financiación del sistema de transporte público en la RMB 
 
El coste del sistema de transporte público en la RMB tiene dos vías de financiación, la 
recaudación derivada de la venta de títulos de transporte y las subvenciones que 
aportan las administraciones públicas. 
En los últimos 10 años el peso relativo de las tarifas ha pasado de un 50% a un 44% 
en la financiación del transporte público, mientras las subvenciones de las 
administraciones públicas han aumentado su participación del 50% al 56%. 
En el siguiente cuadro se puede ver, en valores absolutos, el crecimiento tanto de las 
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Estas cifras ponen de manifiesto el gran esfuerzo del conjunto de las 
administraciones en la financiación del sistema de transporte público metropolitano que 
ha permitido llevar a cabo actuaciones tan importantes como la implantación del sistema 
tarifario integrado, la puesta en servicio de la nueva red de tranvías, el programa de 
renovación de material móvil tanto en el Metro de Barcelona como FGC y todo el conjunto 
de programas de mejora de las diferentes redes de autobús. 
Observamos en los últimos diez años un aumento de demanda del transporte de un 23,7%, un 
incremento del coste total del sistema de transporte que supone más que doblar la cifra y un 
aumento porcentual de la financiación pública del sistema que pasa de una  participación del 
50% al 56%, sobretodo un  aumento del coste total del transporte de casi un 100%. 
 
5.4 Métodos y recursos de Financiación y Gestión del transporte urbano 
¿Por qué es indispensable la subvención pública? 
El aumento de La “necesidad” de movilidad en las ciudades y sus efectos, en cuanto a 
congestión y saturación del sistema viario, hacen imprescindible que las administraciones 
públicas realicen un importante esfuerzo inversor para la mejora y el desarrollo de la red de 
transporte público. 
En general, en las grandes ciudades coexisten sistemas de financiamiento del sistema de 
transporte colectivo, por medios  privados y públicos. Como se menciona en el Manual para la 
planificación, financiación e implementación de sistemas de transporte urbano del consorcio de 
transportes de Madrid,  es un hecho probado que no puede cubrirse totalmente la financiación 
de la actividad del transporte público- y aun menos la inversión- con los ingresos obtenidos  por 
la venta de billetes. Esto no quiere decir que el transporte público sea ineficaz o inviable.  
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Simplemente pone de manifiesto que el nivel de servicio y las tarifas se han establecido 
teniendo en cuenta una política con objetivos específicos, distintos de los puramente 
comerciales. El apoyo financiero al transporte público se justifica plenamente considerando: 
-Una compensación al desequilibrio competitivo entre transporte público y el vehículo 
privado ( el uso casi libre del vial, las externalidades: contaminación, consumo de 
energía, ruido, congestión, accidentabilidad, etc.) a favor de la demanda del primero y 
en detrenimiento del uso del vehículo privado 
-Una facilidad para el acceso a los servicios básicos (compras, educación, sanidad, 
etc.) a quienes no disponen de automóvil. 
A priori, el principal recurso de las empresas operadoras de transporte debería ser la venta de 
títulos de transporte. Sin embargo, por lo antes mencionado, la cobertura de los ingresos por 
tarifas no alcanza el 50% en la mayor parte de las grandes ciudades de la Unión Europea,  y en 
las principales ciudades del mundo, el funcionamiento del transporte público depende en gran 
parte de las subvenciones. 
Si bien las aportaciones de las administraciones públicas son imprescindibles para brindar un 
buen servicio de transporte colectivo urbano a  tarifas accesibles, existen sistemas como el 
tarifario integrado, que se evalúa  como sistema de gestión, promoción y financiamiento, 
precisamente en este trabajo, y otros recursos extra tarifarios para financiar redes de transporte 
como financiamiento a través de otro tipo de productos comerciales, ligados, más o menos a 
actividades complementarias de los transportes colectivos urbanos, como pueden ser la 
concentración de servicios o el desarrollo inmobiliario ligado a un determinado proyecto. 
Algunos ejemplos de estos recursos extra-tarifarios, ya sea por impuestos de peaje, 
aportaciones directas de promotores inmobiliarios interesados en la construcción, o la 
integración de de actividades y servicios sociales más rentables, se presentan en los Estados 
Unidos de América, Alemania, Reino Unido, Japón o Dinamarca, entre otros países. En el caso 
especifico de Copenhague, al inicio de esta década se proyecto que el 70% del coste (1.500 
millones de Euros) para una línea de 22 km sería financiado con las plusvalías inmobiliarias 
que genera, estando previsto que el 30% restante  se financiara con beneficios de explotación; 
aunque hay que recalcar que estos son casos específicos que valdría la pena analizar en 
cuestión de viabilidad en otros estudios. 
La financiación  de los transportes colectivos urbanos y metropolitanos  tiene grandes 
dificultades en la práctica totalidad de los países. Las soluciones que se plantean, como 
podemos observar, son muy diversas de un país a otro, e inclusive, en un país determinado, de 
una ciudad a otra, sin embargo hay que destacar que: 
-En cualquier sistema  de transporte colectivo, cualquiera que sea su modo de gestión 
y el estatuto jurídico operador, hay un concepto de servicio público que justifica algún 
grado de control del sector público, así como su participación financiera. 
-La organización de los transportes públicos responde a una voluntad política, ya que 
estas estrechamente ligada a la organización de la vida urbana. 
- En  general la tendencia en los países occidentales es hacia una mayor participación 
de las entidades locales, aunque esta “descentralización” es a menudo parcial, en 
cuanto los fondos que sirven para subvencionar los transportes púbicos provienen de 
transferencias de la Administración Central del Estado. 
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-hay que aprovechar al máximo las posibilidades que existen para optimizar la gestión 
de las redes, que son, principalmente: aumentar los ingresos,  mediante una 
modulación del sistema tarifario, luchar contra el fraude, aunque su repercusión no sea 
muy importante en Europa, aumentar la productividad y la gestión de las empresas. 
-Dada la amplitud de los problemas surgidos en las haciendas publicas por el casi 
constante aumento de las asignaciones presupuestarias de los distintos servicios 
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6. ANÁLISIS DE COSTE-BENEFICIO 
6.1 Estudio sobre coste mínimo de servicio de transporte colectivo por medio de 
autobuses urbanos. 
Como se ha mencionado anteriormente todos tenemos derecho a la movilidad dentro de la 
ciudad, desgraciadamente el sistema económico contemporáneo  y la situación que se 
presenta en la mayoría de las ciudades actuales  a nivel mundial, es bastante desalentadora en 
el tema de la movilidad de sus habitantes. 
Son sobre todo las ciudades en vías de desarrollo y no desarrolladas  las que presentan las 
situaciones más complicadas en el tema de infraestructura para la movilidad. El transporte 
urbano en las ciudades emergentes presenta un coste per cápita cada vez más 
proporcionalmente significativo, y las limitadas posibilidades de la inversión pública proyectan 
un panorama desalentador en  tema de transporte público, principalmente en las áreas 
periféricas de las ciudades, que por su dispersión y baja densidad presentan grandes 
dificultades para cubrir los costes de servicio de transporte. 
 
La implementación de un buen sistema de transporte urbano colectivo representa no solo una 
manera ambientalmente más sostenible de transporte  que el uso del coche privado, que es  
incapaz de absorber la demanda de movilidad en la ciudad,  sino que también brinda un 
servicio socialmente más equitativito y más accesible a los ciudadanos, sobre todo a aquellos 
individuos que no  tienen la posibilidad de utilizar el vehículo privado. 
 
Es importante encontrar nuevas formulas de financiación complementarias a las tarifas que 
permitan crear una oferta adecuada y brindar un buen servicio de transporte en las ciudades 
contemporáneas, sobre todo en las zonas de baja densidad que se ven principalmente 
afectadas por la falta de  transporte colectivo. 
 
Cuantificar el coste del servicio de transporte colectivo es una tarea por demás compleja, ya 
que  hay que contemplar muchos factores, sin embargo a continuación se realiza un análisis 
general de los aspectos principales a considerar involucrados en el coste del servicio mínimo 
requerido de transporte público  por medio de autobuses urbanos, para dar servicio a áreas de 
baja densidad en la ciudad. 
 
Entre los aspectos a considerar al evaluar el coste del transporte público observamos lo 
siguientes: 
 
1- El tiempo de viaje, que según la tesis de Jaume Vidal Gonzales (2000) se puede 
desglosar en 6 etapas: 
 
-Preparación del viaje 




-Acceso al destino 
 
El mismo Gonzales aclara que el valor conveniente a considerar es de 6.70 euros la hora y que 
el tiempo representa un 72% del coste del transporte público. Este es un coste interno que el 
usuario percibe pero que no valora económicamente. 
 
2- Costes de propiedad. Para poder evaluar este coste por kilometro, se considera el 
coste del vehículo y su vida útil, y se calcula una amortización anual de valor constante 
que se divide por el número de kilómetros recorridos en un año. Los autobuses tienen 
una vida útil de 12 años y su precio inicial oscila entre los 180 mil euros, según datos 
del TMB. 
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3- Seguros. La partida de seguros incluye las diferentes tipologías de póliza necesaria 
para el uso de vehículos de transporte colectivo de personas, como son el seguro de 
responsabilidad limitada, el seguro obligatorio de viajeros, etc. 
 
4- Tributos y Tasas. En el transporte público existe el impuesto de circulación, el impuesto 
sobre actividades económicas, las revisiones del sistema de seguridad, , el impuesto 
de vehículos de tracción mecánica, y otras tasas obligatorias, además de multas  y el 
propio IVA, impuestos especiales incluidos en apartados como el combustible, aceite y 
neumáticos, entre otros.  
 
5- Estructuras y Administración. Estos son costes indispensables sin los cuales sería 
imposible el funcionamiento y explotación de los operadores. Son costes producidos 
por actividades propias de la organización del operador como empresa. 
 
6- Consumo de Combustible. El consumo de combustible depende de la velocidad 
comercial, a velocidades más bajas el consumo será mayor. En recorridos 
estrictamente urbanos el consumo de combustible es mayor que en los recorridos 
interurbanos y  a mayor congestión también aumentara el consumo de combustible. 
Gonzales asegura que, este consumo puede variar de entre  57, 34  1/100km (en la 
ciudad de Barcelona) a 34  1/100 km (en autobuses interurbano). 
 
7- Consumo de lubricante. Se puede medir en función de un porcentaje del consumo de 
combustible. Gonzales utiliza en su estudio un porcentaje de .8% en los autobuses. 
 
8- Neumáticos. El coste del material de rodaje se calcula a partir de la vida útil de los 
neumáticos, aproximadamente 100.000 kilómetros. 
 
9- Manutención, reparaciones y recambios. Estos costes del transporte público dependen  
de la velocidad y de los kilómetros totales de toda la flota de autobuses. 
 
10- Personal. Este coste se refiere principalmente a los conductores de los vehículos de 
transporte público. 
 
Los costes anteriormente enumerados se refieren a aquellos costes asumidos totalmente por el 
usuario, es decir costes internos.  A continuación se mencionaran costes que son cubiertos por 
los usuarios en parte, costes que podemos considerar como externalidades del transporte. 
 
11- Costes del uso de infraestructuras. Las carreteras son para el caso de los autobuses la 
principal infraestructura de transporte. Tienen un elevado coste de adquisición y se van 
deteriorando  por el uso y factores climáticos, así que requieren un mantenimiento 
periódico para alargar su vida útil. 
 
Este coste pocas veces se internaliza mediante peajes. En general es asumido por 
todos los ciudadanos, de modo que puede considerarse una externalidad. 
 
12- La congestión. La congestión se relaciona con la medida de demoras producidas por 
circular a una velocidad menor  que  una velocidad de referencia, debido a la presencia 
de otros vehículos. 
 
La congestión no solo produce pérdidas de tiempo, también incrementa el ruido y a 
emisión de contaminantes. Es un coste interno en el sentido de que el usuario sufre 
demoras y la contaminación y el ruido de las ciudades, pero principalmente se trata de 
un coste externo. Es muy difícil valorar los costes que produce la congestión, pero está 
claro que es una consecuencia de la utilización del vehículo privado más que de la 
utilización del transporte colectivo. 
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13- Costes de la seguridad. La relevancia social de la accidentabilidad es uno de los 
aspectos más negativos del sistema de transporte. Es difícil calcular el coste que 
suponen heridos y nuestros, porque la vida humana no tienen precio. Además hay 
costes materiales, hospitalarios, administrativos, etc. Parte de estos costes no son 
asumidos por los usuarios,  ya que según estudios solo se internalizan el 75% de los 
costes hospitalarios y no se internalizan las pérdidas de producción ni los gastos de 
policía de tráfico. A esto podemos añadir los problemas de saludo ocasionados por la 
contaminación de los vehículos. 
 
14- Aparcamiento. Este coste se manifiesta principalmente en los vehículos privados,  pero 
en el transporte público este es el coste de las infraestructuras para estacionar  y 
guardar los vehículos. 
 
15- Otras externalidades. La contaminación atmosférica , el cambio climático debido a las 
emisiones contaminantes de los vehículos, el ruido producido por sus emisiones 
sonoras, contaminación del agua, uso del espacio, calidad urbana y paisajística.. son 
algunas de las externalidades del transporte que suponen un coste muy importante, 
pero que son muy difíciles de valorar con dinero. Según el estudio mencionado en la 
tesis de Gonzales (2000) los costes de la contaminación atmosférica, contaminación 
acústica y cambio climático en la Región metropolitana de Barcelona ascienden a 
357,88 miles de euros. Y son consecuencia de uso masivo del vehículo privado, ya que 
solo el 15% de este coste  es debido al transporte público. 
 
 
Para calcular los gastos para el transporte  de autobús hay que definir cuáles son los  factores 
que intervienen en los costes de explotación para el servicio de este medio de transporte 
colectivo. Para esto tomaremos en cuenta los siguientes factores: 
- Personal de conducción 
- Seguros 
- Tributos y tasas 




- Mantenimiento, reparaciones y recambios. 
El parámetro más útil para calcular el coste de una línea de autobús será el coste por kilometro 
de servicio, así definiendo la zona de servicio se puede medir con claridad cuál es el coste del 
servicio de transporte en autobús. 
Gonzales (2000) utiliza datos obtenidos de un estudio realizado en la Región metropolitana de 
Barcelona y de un estudio que caracteriza servicios regulares por carreteras de Catalunya 
fuera del ámbito de la región metropolitana de Barcelona. 
Estos son datos que datan del año 1998 y se manifiestan en pesetas, para actualizar los costes 
aproximados, se calcularan con la variación del Índice de Precios de Consumo del año 1998 al 
año 2010 y se presentaran de manera resumida en euros. 
Sumando el total del coste de cada factor de los antes mencionados correspondientes al 
transporte  por medio de autobús por kilometro de servicio, el estudio realizado en la Región 
metropolitana de Barcelona obtiene dos datos específicos el de transporte “interurbano” y 
transporte “urbano”. 
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La diferencia entre estos  dos tipos de transporte radica en la velocidad de desplazamiento, el 
transporte interurbano tienen una velocidad promedio de  25 km/h y por tanto un coste de 
explotación menor que el transporte urbano que tiene una velocidad promedio de 13 km/h. 
Debemos tener en cuenta el “Beneficio industrial”, ya que para ofrecer el servicio de transporte, 
la administración tiene que contratar una empresa que debe obtener beneficios. Fijaremos el 
beneficio industrial en un 15 %, que deberemos añadir al coste de explotación para saber 
exactamente cuánto le cuesta a la administración dar un servicio de transporte en autobús.  
Realizando la conversión de pesetas a euros, realizando el cálculo de variación de variación 
del Índice de Precios de Consumo del año 1998 al año 2010   (38.1 %) y tomando en cuenta el 
porcentaje de beneficio industrial,  se obtienen los siguientes datos: 
 
Costes del transporte público en autobuses en Euros/KM 













Costes/Km Totales  2,5 2,65 
   
   
   
 
El segundo estudio que caracteriza servicios regulares por carreteras de Catalunya fuera del 
ámbito de la región metropolitana de Barcelona muestra resultados de costes totales 
dependiendo la velocidad de desplazamiento. 
Resultando en los siguientes datos calculados (incluyendo 15% de beneficio industrial) para el 
año 2010: 









Con estos datos de coste total por kilometro de recorrido, se puede hacer un cálculo del coste 
del servicio de un “Minibús” que es sensiblemente inferior y que puede ser muy interesante 
para dar una oferta de transporte colectivo ajustada a las bajas demandas. 
Según la empresa Plana SL, quine proporciono el estudio, los costes del servicio de minibús se 
pueden obtener reduciendo un 40 %los factores de coste de amortización, gastos financieros, 
combustible, lubricantes, neumáticos y mantenimientos, de esta manera obtenemos los 
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siguientes resultados aproximados del coste del servicio de  minibús por kilometro de recorrido 
para el año 2010. 









Con estos datos  de coste de servicio de autobús y minibús  se puede cuantificar el coste tal 
que tendría un servicio de transporte en una zona específica teniendo en cuenta la frecuencia 
del servicio y los kilómetros del recorrido según la velocidad del viaje. Para un mismo recorrido 
se podría identificar distintas velocidades en diversos tramos y plantear una frecuencia 
determinada para el servicio y así cuantificar cual sería el costo de este servicio  para un 
periodo de tiempo determinado. 
  
6.2 Selección de la zona  y Estudio del coste del servicio para la zona seleccionada. 
 
El siguiente paso a realizar luego de tener los datos con los que se puede realizar el estudio de 
coste de transporte es seleccionar una zona donde se pueda aplicar  este estudio. 
La intención es seleccionar una zona  de baja densidad que tenga la necesidad un transporte 
público urbano e interurbano, sin embargo es difícil de encontrar una zona en la Región 
Metropolitano de Barcelona que no cuente  ya con un servicio al menos mínimo de transporte 
de este tipo. De tal suerte que se analizaron municipios  cercanos a Barcelona con la 
característica físicas urbanas que encajaran con el perfil, en las que a pesar de contar con un 
servicio mínimo de transporte colectivo, se pudiera mejorar el servicio de transporte ya 
existente para que fuera más eficiente para las necesidades reales de la población. 
Para esta selección de zona se analizaron municipios en un perímetro de 15 a 20 kilómetros de 
distancia de Barcelona, buscando el que mejor encajara para analizar. 
Se revisaron ,entre otros ,las características de los municipios de : Alella, Premia de Mar, 
premia D’alt, Vilassar de Mar , Vilassar D’alt, Granollers y Viladecans. 
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Se selecciono la zona de Viladecans  ya que observamos que  a su alrededor existen 




Entre los municipios que se encuentran en el perímetro cercano de Viladecans analizamos : 
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Viladecans y Sant Climent de LLobregat 
El municipio de Sant Climent de Llobregat, junto al municipio de Viladecans,  fue selccionado 
para este estudio, por que las características físicas y demográficas que se observaron son 
interesantes. 
Viladecans es una ciudad de la comarca del Bajo Llobregat, en la provincia de Barcelona. Se 








Es una ciudad que ha experimentado un crecimiento demográfico muy importante en los 
últimos años debido a su cercanía a Barcelona, lo que ha dado lugar a que en el siglo XXI se 
hayan superado los 60.000 habitantes. 
Viladecans es específicamente muy interesante para el estudio ya que históricamente siempre 
ha sido deficitaria en medios de transporte, aunque últimamente se está mejorando en este 
aspecto. 
 La primera mejora se realizó en la década de los noventa con la construcción de un apeadero 
de Renfe, en las cercanías de la ciudad. Paulatinamente se ha ido mejorando la red de 
autobuses interurbanos que conectan las poblaciones cercanas exceptuando el aeropuerto y la 
ciudad de El Prat de Llobregat. 
 Y por último se ha creado una red de autobuses urbanos para facilitar la movilidad interna de 
la ciudadanía, pero con algunas carencias pues no cubren todas las necesidades porque no 
llegan a algunas zonas de la ciudad ni pasan por la zona industrial. 
 A pesar de todas estas mejoras las continuas caravanas en todas las carreteras y vías rápidas 
que pasan por la ciudad evidencian que no solo en Viladecans sino en toda la zona del Bajo 
Llobregat Sur, las comunicaciones son insuficientes y además de mejorarse se viene 
reclamando desde la ciudadanía de la población y las poblaciones cercanas la construcción de 
líneas de Metro y Ferrocarrils de la Generalitat para paliar estas carencias. 
Sant Climent de Llobregat es un pueblo de la comarca del Bajo Llobregat, en la provincia de 
Barcelona, cercano a San Baudilio de Llobregat. Pertenece al área metropolitana de Barcelona. 
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Situado a tan solo 20 km del centro de Barcelona, se encuentra en el valle de las rieras de Les 
Comes, del Querol y de Salom, y rodeado por las montañas de San Ramon, Pedres Blanques, 
Costa Fustera, Coll de la Creu y el Padró. 
Es un pueblo milenario cuya actividad más destacable es el cultivo de cerezas apreciadas por 
su calidad en toda la región. Tiene una población de 3.779 hab. (2009) distriubuida en un area 
de 10 Km², con una densidad de 377,9 hab./km² ( como referencia la densidad de la ciudad de 
Barcelona es de 15.991,49 hab./km²). 
El municipio es atravesado por las carreteras BV-2004, que lo comunica con San Baudilio/Sant 
Boi de Llobregat (al este) y la BV-2003 que lo comunica con Viladecans (al sur). Está 
comunicado por caminos y pistas forestales con Torrellas de Llobregat, Gavá y Begas. 
Su único medio de transporte público es una línea interurbana, la L88 comunica el municipio 
con la estación de Viladecans, donde se puede tomar un tren de cercanías u otros autobuses. 
Ésta línea interurbana de autobuses es la que se analizara para este estudio de coste mínimo 
de servicio. 
6.3 Estudio de coste en L88 Viladecans-St. Climent 
La línea de autobuses interurbanos entre Viladecans y Sant Climent  es operada por el grupo 
Baixbus . Las empresas de autobuses Mohn, SL, Oliveras, SL y Rosanbus, SL presentan, en 
todo su territorio, su oferta de transporte desde una única plataforma comercial, agrupada bajo 
la marca Baixbus. 
Según el mismo Grupo Baixbus ,se trata de una nueva identidad corporativa, diseñada a partir 
de la integración de sus colores característicos, el amarillo, el naranja y el verde, que marca el 
inicio de un nuevo periodo de mejora y modernización del servicio y de capacidad de 
adaptación a las crecientes necesidades de movilidad que demanda la sociedad actual. 
Asociado a su cambio de imagen, se pretende impulsar una oferta de transporte más 
competitiva y más sensible a los cambios y requerimientos de nuestro entorno. 
Desde los años 20, explotan una red que en la actualidad da servicio a 17 municipios de la 
Región Metropolitana de Barcelona y que en el año 2007 ya sumaba más de 30 millones de 
viajes. 
En su ámbito de actuación, las 46 líneas de les tres empresas articulan una red de transporte 
público que une realidades, personas y destinos de los más diversos. Un servicio que durante 
muchos años ha sido clave para la comunicación con la ciudad de Barcelona y entre sus 
municipios vecinos. 
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La línea 88 (L88) que comunica Viladecans y St. Climent es operada por la empresa MOHN, 
SL. Y forma parte del Sistema Tarifario Integrado .Tiene un recorrido con una extensión de  
alrededor de 5.5 kilómetros de un extremo a otro. Y brinda un servicio en el que existe un 
intervalo aproximado de paso en días  laborables, sábados y festivos de 1 hora, en el siguiente 
horario de operación: 
*Laborables y sábados 
-Primera salida: 6.30 horas 
-Última salida: 21.30 horas 
*Festivos y domingos 
-Primera salida: 8 horas 
-Última salida: 21.30 horas 
Según sistemas de información geográfica el tiempo de recorrido en vehículo motorizado sin 
realizar ninguna parada, de un extremo a otro del recorrido es de alrededor de  20 minutos , 
mientras que el tiempo de recorrido de un extremo a otro andando es de alrededor de 1h 30m y 
2h. 
Tomando en cuenta esto consideramos que la frecuencia de 1 hora de espera entre cada 
autobús es considerablemente larga, como para que el servicio sea eficiente. 
El trayecto tiene 10 u 11 paradas según la dirección y comunica la Plaza de la Vila en el centro 
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Considerando que en el servicio actual el tiempo promedio de espera entre un autobús y otro 
es de 1h y que el servicio en día laboral es de 6:30 h a 21:30, el recorrido de 6 kilómetros de un 
extremo a otro se realiza 37 veces al día (en una dirección se realizan 18 viajes y en la otra 
dirección 19).  Y que tomando en cuenta ambas direcciones del recorrido (12Km por un 
promedio de 18.5 viajes)  se recorren un total aproximado  de 222 kilómetros diarios en días 
laborales mientras que para los  domingos y días festivos se pueden calcular alrededor de 210. 
Con el análisis previo del coste del servicio minino se puede calcular el coste que el servicio 
actual representa  y a su vez el coste que representaría mejorar las frecuencias de los autobús 
pasando de 1h a tan solo 30 minutos de espera entre cada autobús, que formara parte de la 
propuesta de mejora de servicio, en el siguiente apartado. 
Con la intención de realizar el análisis de la manera más precisa posible, tomando en cuenta  
que los autobuses realizan un recorrido interurbano, pero que a su vez parte del trayecto es en 
zonas urbanas,  se dividirá el recorrido  en dos distintas categorías (Inter urbana e urbana) 
especificando la velocidad de viaje (que a su vez representa un distinto costo por Km) para 
cada tramo. 
La que se considera zona “Interurbana” es aquella  de la carretera que une a las dos 
poblaciones y que no atraviesa por urbanizaciones. Este es un tramo del recorrido de alrededor 










La que se considera zona “Urbana” es aquella parte del recorrido que transcurre dentro del 
aglomerado de cada una de las poblaciones y esta corresponde a un aproximado de los 
restantes 4 km del recorrido en una dirección. 
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Si bien es cierto que al ser un recorrido relativamente corto el diferenciar un tramo del recorrido 
de otro no llega a ser tan significativo en la diferencia de coste por km que se da por el cambio 
de velocidades de viaje, consideramos que es importante representar la metodología para 
hacerla lo más veraz posible y sobre todo para ejemplificar la manera de cálculo  para casos 
futuros. 
Tomando en cuenta las condiciones físicas y geográficas propias del recorrido  asignamos las 
velocidades de 15 k/h (coste de 3,21 Euros/km) en la zona “Urbana” y 30 k/h  (coste de 2,18 
Euros/km) en la zona “Interurbana del recorrido. 
De los 222 kilómetros diarios que se recorren con el servicio actual durante los días laborales, 
dos terceras partes son de velocidad “Urbana” y una tercera parte es de velocidad 
“interurbana”. Es decir, que con el servicio actual en día laboral y sábados,  con un lapso de 
espera de alrededor de 1 h entre un autobús y otro se recorren un total de 148 kilómetros de 
velocidad de viaje “Urbana” y 74 kilómetros de velocidad de viaje “Interurbana”. 
Con los parámetros del coste por kilometro recorrido para un autobús, podemos calcular el 
coste diario del  servicio actual con las siguientes operaciones: 
 
148 k (velocidad urbana de 15k/h) X 3,21 Euros (coste de cada 
kilometro recorrido)=  
 475,08 euros 
74 k (velocidad interurbana de 30k/h) X 2,18 Euros (coste de cada 
kilometro recorrido)=  
 161,32 euros  
475,08+ 161,32 Euros = 636,4 Euros diarios (coste del servicio actual) 
 
6.4 Encuesta de satisfacción y demanda potencial del servicio    
Como menciona en el libro de “Modelos de demanda de transporte” de la universidad católica 
de Chile, para medir el comportamiento de  los usuarios de un sistema de transporte , se han 
ocupado tradicionalmente técnicas basadas en la observación del comportamiento real de los 
individuos, es decir, el medio de transporte utilizado, el tiempo de viaje medido entre un par de 
origen-destino, la tarifa cancelada por el servicio, etc.; este conjunto de información constituye 
lo que se denomina “ preferencias reveladas” (PR). Sin embargo las PR presentan problemas 
serios si se desea utilizarlas n el análisis de opciones que no estén presentes en el año base 
(por ejemplo, la introducción de un nuevo servicio) o cuando se intenta determinar el efecto de 
atributos relativamente subjetivos o difícilmente medibles como la seguridad o la comodidad. 
Para modelar la demanda en los últimos años, ha surgido con fuerza un conjunto alternativo de 
técnicas, las “preferencias declaradas” (PD), que consisten en obtener respuestas de los 
individuos respecto a cómo actuarían en determinadas situaciones de elección hipotéticas. Por 
construcción, estas técnicas no poseen las desventajas de las PR, pero están sujetas a la 
indeterminación que significa no tener la seguridad si los individuos actuaran realmente como 
lo han declarado  cuando se presente la ocasión. 
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En este estudio de coste- beneficio se intenta empatar información recaudad por ambas 
técnicas, tanto preferencias relevadas como preferencias declaradas. 
Un instrumento que se utilizó en este ejercicio de estudio, es el de generar una encuesta a los 
usuarios del servicio de transporte para obtener datos específicos sobre sus motivos de uso del 
medio de transporte, la frecuencia con que lo usan, etc. 
Dentro de esta encuesta de 11 preguntas, se buscó recopilar información que nos ayudara a 
entender la posibilidad de potencializar esta línea de transporte al incrementar su demanda por 
brindar un mejor servicio, aumentando la frecuencia y  generando un recorrido más 
conveniente, que se mostro ya anteriormente.  
La intención de observar la posibilidad de incrementar la demanda del servicio reside en la idea 
de que  si se logra un balance entre, brindar un mejor servicio adecuado a la demanda, se 
puede hacer menos deficitaria la línea de transporte, al momento de comprarla con el coste 
que hemos calculado ya; Con preguntas sobre su disposición utilizar mas este medio de 
transporte colectivo si se incrementara la frecuencia de los autobuses a 30 minutos de espera 
en lugar de 1h , y se adaptara parte del recorrido para zonas habitacionales no muy cercanas 
al centro del pueblo. 
Con esta encuentra logramos obtener información muy valiosa para evaluar si, en esta zona 
especifica podría potencializarse la demanda de este medio de transporte colectivo mejorando 
el servicio y cumpliendo con las necesidades reales de la población. Consideramos que esta 
parte del ejercicio es también un interesante modelo de evaluación cuantitativa  y cualitativa 
para investigaciones futuras. 
En este caso se realizaron tan solo 20 encuestas totales a 138 usuarios registrados en los 10 
viajes observados de la línea 88, lo cual es estadísticamente no significativo , hasta cierto 
punto, para un caso de investigación profesional, ya que para determinar el tamaño muestra 
existe una formula compleja que  a manera simplificada nos indica que para un flujo horario 
(pasajeros/hora) de 0 a 199 pasajero necesitaríamos un tamaño de la muestra de un 50% de 
los usuarios y en este caso es de un 15%. Sin embargo para este estudio académico  se 
consideraron validos los datos obtenidos.. 
El modelo de la encuesta que se realizo a los usuarios de la línea de autobús L88 entre 
Viladecans y St.Climent deLlobregat , es el siguiente: 
 
Encuesta a usuarios de  la L88 de autobuses 
 Viladecans-Sant Climent de Llobregat. 
Favor de marcar la respuesta a las siguientes preguntas. 
1-Edad__________        2-Género:          a) Hombre      b) Mujer 
3-Ocupación: 
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4-¿Que tan frecuentemente utiliza el autobús de la línea 88 Viladecans-Sant climent? 
a) 2 ò más veces al día        b) 1 vez al día    c) 2 veces a la semana 
d) 1 vez por semana     e) Menos de 1 vez por semana 
 
5-¿Para realizar qué actividad utiliza el servicio de autobús de L88? (puede marcar varias 
opciones) 
a) Ir trabajar   b) ir a estudiar    c) ir de compras           d) ir de paseo       
e) otra 
6-¿Cuándo utiliza el servicio de autobús L88, complementa su trayecto con alguna otra 
línea de transporte público hasta llegar a su destino? 
a) Siempre b) Frecuentemente     c) pocas veces    d) nunca 
7-si complemente su trayecto con otra línea de transporte público, ¿qué tipo de 
transporte es? 
a) Autobús Urbano  b) RENFE   c)Metro     d) Tram    e) varios de los anteriores 
8-¿Considera que usted  utilizaría con más frecuencia el autobús L88 , si los autobuses 
pasaran más frecuentemente ( cada 30 minutos), y el recorrido del autobús le fuese más 
conveniente para sus necesidades. 
a) Seguramente SI     b) posiblemente    c) no es muy posible    d) seguramente NO 
9- Si su respuesta anterior es positiva, ¿cuánto aumentaría su utilización de la L88? 
 
a) Menos de un 50 % más que actualmente  b) alrededor de un 50 % más que 
actualmente 
b) Alrededor de un 100% más que actualmente ( el doble)  c) más del 100% que 
actualmente (más del doble) 
10- ¿Como evaluaría en general el servicio actual de autobús L88, en cuanto a frecuencia 
de los autobuses y la ruta de servicio? 
a) Excelente, cumple con las necesidades de transporte de la gente.      
b) Aceptable, pero podría mejorar estos aspectos. 
c) Deficiente, el servicio no cumple con las necesidades reales de transporte de la gente.  
11- ¿Cuánto  más de lo que cuesta actualmente estaría usted dispuesto a pagar de tarifa 
de pasaje por un servicio en el cual los autobuses pasaran más frecuentemente  (cada 30 
minutos), y el recorrido del autobús le fuese más conveniente para sus necesidades? 
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Esta encuesta fue realizada a 20 habitantes de Sant Climent, usuarios  de la L88 de autobuses,  
y la información estadística que se recupero fue la siguiente: 
 
 
1-Género:   
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4-¿Que tan frecuentemente utiliza el autobús de la línea 88 Viladecans-Sant climent? 







5-¿Para realizar qué actividad utiliza el servicio de autobús de L88? (puede marcar varias 
opciones) 
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6-¿Cuándo utiliza el servicio de autobús L88, complementa su trayecto con alguna otra 
línea de transporte público hasta llegar a su destino? 






7-si complemente su trayecto con otra línea de transporte público, ¿qué tipo de 
transporte es? 
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8-¿Considera que usted  utilizaría con más frecuencia el autobús L88 , si los autobuses 
pasaran más frecuentemente ( cada 30 minutos), y el recorrido del autobús le fuese más 
conveniente para sus necesidades. 







9- Si su respuesta anterior es positiva, ¿cuánto aumentaría su utilización de la L88? 
 
30%  Alrededor de un 50 % más que actualmente 
55%  Alrededor de un 100% más que actualmente (el doble)  
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10- ¿Como evaluaría en general el servicio actual de autobús L88, en cuanto a frecuencia 
de los autobuses y la ruta de servicio? 
0%, Excelente, cumple con las necesidades de transporte de la gente.      
40%, Aceptable, pero podría mejorar estos aspectos. 
60%, Deficiente, el servicio no cumple con las necesidades reales de transporte de la gente.  
 
 
11- ¿Cuánto  más de lo que cuesta actualmente estaría usted dispuesto a pagar de tarifa 
de pasaje por un servicio en el cual los autobuses pasaran más frecuentemente  (cada 30 
minutos), y el recorrido del autobús le fuese más conveniente para sus necesidades? 
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Observación y  reflexión de datos que consideramos importantes para medir de manera 
cualitativa la potencialidad del aumento de los usuarios (demanda del servicio). 
 
-En los resultados más importantes podemos destacar que los usuarios encuestados que se 
declaran usuarios de la L88, son en su mayoría estudiantes, trabajadores y pensionados. 
 
 -Que un 40% de ellos utiliza este medio de transporte al menos 2 veces por semana. 
 
-Que un 35% de los usuarios Frecuentemente complementan su trayecto con otras líneas de 
transporte y que esta es en su mayoría otra línea de autobuses urbanos y un 20% siempre 
complementa su trayecto. 
 
-Que un 50%  de los encuestados considera que utilizaría más este medio de transporte si el 
servicio fuera mejor,  y un 30% adicional considera que posiblemente también lo utilizaría más. 
 
-De los usuarios que consideran que incrementarían el uso de la L88  (80% de usuarios 
totales), Un 55% considera que aumentarían al doble el uso de este medio de transporte si el 
servicio mejorara de la manera propuesta. Y otro 30% considera que lo utilizaría un cincuenta 
por ciento más de lo que lo utiliza actualmente. 
 
-Un 60% de los encuestados consideran el servicio actual como Deficiente  y un 40% 
Aceptable, pero ninguno de los entrevistados lo considera Excelente. 
 
-Un 60 % de los encuestados estaría dispuesto a pagar 10 o 20 céntimos más por viaje si el 
servicio mejorara de la manera propuesta. 
 
-Podemos observar que la movilidad no obliga se manifiesta bastante fuerte, tomando como tal 
los movimientos para ir de paseo, para ir de compras, que son un 55 % y 45% 
respectivamente, nos hacemos la pregunta reflexiva de si ¿será esta una manifestación de la 
situación del transporte público en las zonas de baja densidad? 
 
-Un dato muy importante, que aplicaremos más adelante para conocer el beneficio económico 
de la línea vía los usuarios, es la cantidad de gente que utiliza este medio de transporte con 
algún otro medio, es decir que comparte el viaje, compartiendo así el peaje. Para este 
tomaremos en cuenta los usuarios que  han respondido que siempre y frecuentemente  utilizan 
otras líneas de transporte, un 55% de los usuarios totales encuestados. 
 
Resulta lógico pensar que al mejorar el servicio de transporte, la demanda aumentaría; con 
esta encuesta logramos medir, al menos de manera estadísticamente no significativa, cuanto 
consideran los usuarios que podría aumentar la demanda del servicio en mejores condiciones. 
 
En realidad el porcentaje de gente que considera que probablemente o seguramente 
aumentaría el uso de este medio de transporte al mejorar el servicio es el 80%, el otro 20% 
considera que a pesar de que el servicio mejorase, no lo utilizaría más frecuentemente. 
Esto se debe muy posiblemente a que estos usuarios  tienen automóviles propios u otros 
medios de transporte privados por lo que no necesitan usar el autobús. 
 
De hecho durante el proceso de las encuestas, varia gente comento que precisamente , debido 
al mal servicio de transporte que ha existido históricamente , la gente ha comprado vehículos 
privados y que consideran que , aun y que mejore el servicio actualmente , sería difícil 
convencer, por decirlo de alguna manera,  a los habitantes de utilizar el autobús. 
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Podemos observar  que del 80% total de los usuarios que dijo que aumentaría su uso de la 
L88, un 70 %  consideran que utilizarían el doble o más  el medio de transporte y otro 30% lo 
utilizaría un cincuenta por ciento más de lo que lo utiliza actualmente, podría regularmente 
parecer rentable el aumentar las frecuencias de este transporte y mejorar su recorrido; sin 
embargo estas respuestas porcentuales se sacan tan solo de los usuarios que previamente 
consideraron que aumentarían el uso del transporte al mejorar el servicio. 
 
 
A continuación se hace una cuantificación para encontrar cuanto aumentarían porcentualmente 
los beneficios de la L88 en base a la información de la encuesta. Para esto tenemos que tomar 
en cuenta el aumento de uso de los pasajeros y  su disposición a pagar. 
 


















  Con el cálculo del aumento potencial de pasajeros con las mejoras 
propuestas, según lo respondido por los usuarios en las encuestas,   calculamos que: 
 -La demanda aumentaría  un 74% respecto al uso actual. 
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En cuanto al aumento de la disposición a pagar sabemos lo siguiente: 
 
 
Es bastante complejo medir el aumento del beneficio en función al aumento de la disposición a 
pagar. 
Para obtener resultados en este apartado se ha considerado  que un total del 70%, que 
representa a la mayoría considerada,  de los usuarios estaría dispuesto a pagar 20 céntimos 
más de lo que paga actualmente. Esto representa alrededor de un 22% de aumento de 
ganancias, si el otro 30% de usuarios finalmente se vieran obligados a utilizar el transporte y se 
convencieran de pagar este aumento en el servicio también. 
De lo contrario se perdería un 30 % de usuarios al aumentar el precio del título y a pesar de 
que el 70% de los usuarios restantes estuviera dispuesto a pagar más, la cifra sería deficitaria. 
Sabiendo que , según lo revelado en la encuesta, gran parte de los usuarios utiliza el servicio 
en movilidad no obligada, este podría ser el caso. 
Este estudio requeriría a futuro  una profundización en el tema, pero ya que  actualmente, 
como objetivo principal se contempla conocer las cifras actuales del servicio para realizar el 
estudio coste beneficio, se consideran estos datos estadísticos parcialmente suficientes a 
manera de reflexión solamente. 
De esta encuesta se obtienen resultados, principalmente de satisfacción,  para proponer las 
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6.5 Mejoras propuestas en el servicio y estudio de coste de estas mejoras en el servicio. 
 
De inicio consideramos que el mejorar la frecuencia de paso de 1h, reduciéndolo a 30m sería 
un buen avance para incentivar el uso de este medio de transporte. 
Con el coste de 636,4 euros diarios se puede calcular el aproximado del coste anual  del 
servicio actual, para esto tomamos los domingos con los mismos parámetros que los días 
laborales y sábados, ya que el coste resultantes es en un 90% similar al de los días laborales, y 
consideramos que para fines prácticos, en un año los domingos no son tan representativos. 
Pero sobre todo porque esta cifra del coste actual sería equivalente a la que costaría mejorar el 
servicio en un 100%  deseado, con horarios fijos diarios 24/7 y  transformando la frecuencia de 
1h a tan solo 30 min entre cada autobús. Entonces: 
 
 636,4 Euros diarios  X 365 días del año = 232286 Euros anuales 
 232286 Euros anuales /12 meses = 19357,16 Euros Mensuales 
Las cifras obtenidas son las cifras aproximadas que cuesta anual y mensualmente el servicio 
actual de transporte de autobús de L88 Viladecans-St. Climent. 
Como se ha mencionado anteriormente, mejorar el servicio a una frecuencia de 30 minutos de 
lapso entre cada autobús y con horarios fijos de lunes a domingo de 30 viajes diarios en cada 
dirección, costaría  232286 Euros anuales más de los que ya cuesta actualmente, 
considerando esta cobertura con buses “normales” (la mayoría son vehículos de entre 9,7 y 12 
metros) como los actuales. Si esta cobertura “extra se realizara con “minibuses” que tienen un 
40 % menos de coste por kilometro recorrido, pero a que a su vez tienen alrededor de un 40% 
menos de capacidad de viajeros, el coste de mejorar el servicio seria de 92914,4 Euros 
anuales más de los que ya cuesta el servicio actual. 
Consideramos que los resultados de este ejercicio son de  valor metodológico. Ya que con el 
ejemplo de este ejercicio se puede realizar una evaluación en zonas, recorridos y 
circunstancias distintas más adelante. De cualquier modo sabemos que  en esta zona 
especifica de Viladecans-St. Climent , brindar un mejor servicio , reduciendo los lapsos de 
espera entre cada autobús de 1h a  solo 30 min, si la demanda así lo precisara, tendría un 
coste aproximado total anual de 376680 Euros, considerando el recorrido actual. 
Sin embargo dentro de este análisis, con la intención de evaluar el incremento potencial de la 
demanda, en base a la encuesta a los usuarios del servicio de autobús, se propone también  
una extensión de la ruta actual del autobús dentro de Sant Climents, buscando diseñar  una 
ruta que se aproxime más a las zonas residenciales y de esta manera incentivando a que los 
usuarios de esas zonas utilicen mas el servicio. 
Actualmente el servicio de autobús tiene, una sola estación importante dentro de Sant 
Climents. Esta estación es la placa central  y el recorrido que realiza el autobús es 
prácticamente hasta ese punto central. Gracias a varias visitas  para estudiar la situación , se 
ha propuesto un complemento a esta ruta , abarcando las zonas altas y bajas alrededor del 
centro de Sant Climents, que es donde se concentran el mayor numero de  zonas 
habitacionales. 
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Este aumento en el recorrido representaría tan solo alrededor de 1 Km más de rodaje del 
autobús, pero alcanzaría a llegar a zonas  con un número importante de usuarios potenciales. 
Para la decisión  de incrementar el recorrido del autobús, se analizo de  manera empírica las 
zonas por las que podría realizarse este complemento del trayecto. Se observo que en las 
zonas altas y bajas del pueblo existen urbanizaciones multifamiliares que tentativamente 
concentran un significante cantidad de población. 
 
 







Ejemplo de las zonas de urbanizaciones unifamiliares y multifamiliares por donde se plantea el 
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A continuación se observa la ruta actual dentro de Sant Climent, llegando solo hasta la plaza 
central, en Rojo. Y en Azul la ruta complementaria propuesta que llega a zonas más 
habitacionales. Proponiendo también de manera esquemática 6 o 7 estaciones para este 












Teniendo esta propuesta de complemento de recorrido, se puede analizar cuál sería el costo  
de incrementar las frecuencias del servicio incluyendo esta mejora de ruta, o calcular  tan solo 
el aumento de la ruta sin tener que incrementar la frecuencia del servicio, esta es la virtud de 
tener el coste de servicio por kilómetros recorridos. 
En este caso, si se aumenta la frecuencia y se realiza esta mejora propuesta en  el recorrido,  
la ecuación se realiza aumentando el recorrido de 6 a 7 kilómetros aproximadamente, tomando 
en cuenta la velocidad urbana para este recorrido y multiplicándolo por el número de viajes 
realizados: 
185 k (velocidad urbana de 15k/h) X 3,21 Euros (coste de cada 
kilometro recorrido)=  
 593,85 euros 
74 k (velocidad interurbana de 30k/h) X 2,18 Euros (coste de cada 
kilometro recorrido)=  
 161,32 euros  
593,85+ 161,32 Euros = 755,17 Euros diarios (coste del servicio incluyendo nuevo 
recorrido con frecuencia actual)  
Duplicando la cantidad de viajes diarios, para conseguir reducir la frecuencia de 1 h a 30 
minutos entre cada autobús, con la mejorar en el recorrido, la cifra final aproximada en este 
estudio seria: 1510,34 Euros de coste diario del servicio con recorrido y frecuencia 
mejorada. 
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Si aumentar las frecuencias del servicio y mejorar el recorrido representa un incremente de 
alrededor del 137% de los costes actuales, es difícil pensar en que se pudiera mantener el 
porcentaje actual de financiamiento del sistema por medio de los títulos de transporte. Pero 
posiblemente podría estudiarse a futuro  otra alternativa de coste beneficio, como la mejorar 
tan solo el recorrido o aumentar la frecuencia del servicio en un 50% para observar el 
comportamiento y el balance de la demanda. 
 
Si la mejora del servicio, como se ha propuesto,  se  realizara con “minibuses” que, según el 
estudio, reducen costos un 40%, y según los usuarios observados cubrirían las necesidades 
espaciales,  podría ser quizás rentable, la posibilidad de mejorar el servicio. Ya que los costes 
aumentarían tan solo alrededor de un 82.5% del servicio actual.  
 
En este caso, el coste final del servicio mejorado con la complementación mediante  minibús, 
es decir manteniendo el servicio actual a su coste, para aprovechar el autobús ya existente, 









                                    
                                Autobus de la L88 Viladecans-SAnt Climent. 
                              
6.6 Cuantificación de demanda y beneficios de la línea de autobuses L88 
Hemos ya  cuantificado cual es el coste del servicio actual, además de cuál sería el coste diario 
para desarrollar el servicio de transporte de esta línea, pasando a un intervalo de frecuencia 
entre la espera de cada autobús de 1h en el servicio actual a 30 minutos e incrementando su 
recorrido. 
Hemos calculado también, gracias a la encuesta  a usuarios, el incremento potencial, 
porcentualmente hablando, de los beneficios de la línea al mejorar el servicio. 
Ahora pasaremos a realizar un análisis de observación participativa que nos proporcionara la 
información cuantitativa de beneficios del servicio actual, para poder evaluar la rentabilidad que 
se tiene gracias a la renta recaudada por la venta de títulos de transporte y la utilización del 
mismo. Con esta información y los datos porcentuales previamente obtenidos se puede 
observar también una aproximación de los costes beneficios del servicio propuesto, con las 
limitaciones del estudio antes mencionadas. 
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En esta etapa participativa se pretende evaluar de manera cuantitativa y cualitativa, ya que se 
aplican varias técnicas de estudio para complementar el análisis. 
Para sacar el análisis de coste beneficio, se hace un análisis de la cantidad de usuarios en la 
línea de autobuses, cuantificando y caracterizando según la estructura demográfica (genero, 
edad, sistema de pago en autobús, nivel de renta, etc.)  Cada uno de los usuarios que abordan 
y desbordan del autobús en cada estación durante el recorrido en ambas direcciones y durante 
determinadas horas. 
Para realizar este análisis de observación participativa, en el que se han recuperado los datos, 
se han elegido horarios significativos tanto a la baja de demanda como al nivel más alto, 
basándonos en la encuesta de movilidad de la ATM del municipio de Viladecans, para tener 
una referencia de desplazamientos , que no es precisamente de desplazamientos de 
autobuses y sobre todo del autobús que se analiza en concreto pero que sirve de buen ejemplo 
para entender de inicio cuando y porque se mueve  la población de este municipio. 
En la siguiente grafica se muestran la cantidad de desplazamientos según el motivo especifico 
y el total de desplazamientos en el municipio de viladecans, dividido según la franja horaria, 
donde cada columna representa un intervalo de una hora  comenzando por el intervalo de las 
24h a la 1h y terminando con el intervalo de las 23h las 24h en un día laboral. 













Ya que en esta grafica desafortunadamente no se observan estas franjas horarias con claridad, 
es difícil de tener una clara lectura, sin embargo podemos observar que de inicio es en la franja 
horaria de 8h a9h en  la que se observa mayor número de desplazamientos por la mañana, y 
que esto se debe claramente a los desplazamiento realizados por motivos laborales. En las 
franjas horarias de 13h a 14h y 14h a 15h observamos también un significativo número de 
desplazamientos debido a la hora de comida y regreso a casa después del motivo ocupacional. 
Y por ultimo en la franja horaria de 17h a 18h en la que se presentan el mayor número de 
desplazamientos de toda la grafica debido al regreso a casa después del trabajo y a 
movimientos que se adjudican amovilidad personal. 
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Para que este estudio fuera lo más veraz posible se realizo también durante días festivos, para 
recuperar también datos de demanda del servicio, y las variaciones en la estructura 
demográfica y características de los usuarios en estos días. 
Para seleccionar las franjas horarias a analizar con la observación participativa se utilizo la 














En esta otra grafica se pueden observar como particularidades que la movilidad depende 
principalmente del motivo de movilidad personal, y a diferencia de los días laborales, la 
movilidad por motivos de trabajo pasa a ser casi insignificante. 
En esta grafica los horarios  en los que se presenta mayor movilidad son aquellos que se 
encuentran entre las franjas horarias de las 9h a las 5h teniendo su punto más alto en la franja 
horaria de las 11h a las 12h. También se vuelve a presentar una segunda curva significativa 
entre las 18h y las 21h. 
Este ejercicio tiene dos objetivos bases que son el de Cuantificación y Caracterización. 
La cuantificación de los usuarios que presentan la demanda actual es la que nos dará la pauta 
para realizar el cálculo y la evaluación del financiamiento del actual  transporte y de aquel que 
se propone en el que se mejora el servicio. 
Ya que es un ejercicio que mide la cantidad de usuarios en cada parada del recorrido, nos 
ayudara a comprender inclusive, en que zonas del recorrido existe un posible déficit o superávit 
de renta, y después en total si existe un déficit o superávit de todo el servicio de la línea 88, y 
de existir un déficit, cuanto tendría que transferírsele para mantener este servicio o 
implementar el propuesto.ç 
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Esto es parte de la idea central de la tesis, si en una misma línea de 12 km existen tramos con 
más demanda que compensan los tramos con menos demanda, entonces funcionando como 
una misma red de transporte integral,  las líneas con más demanda pueden compensar 
aquellas con menos demanda. Sabemos que las subvenciones públicas son indispensables, 
pero con un organismo central como la ATM  se puede distribuir el ingreso, incluyendo las 
subvenciones, quizás a manera de incentivar líneas de transporte nuevas en la red, al no 
sobrecargar las subvenciones públicas sobre algunas específicas, sino que generando una 
distribución centralizada y equitativa del capital. 
La idea es contabilizar la cantidad de usuarios para podre extraer la información de la renta que 
se recauda por medio de la venta de billetes, en un día y poder compararlo con el estudio 
previo de coste del servicio, para verificar  que tan deficitaria o no, es la línea en cuestión. 
Para obtener la cantidad de usuarios promedio por viaje y los usuarios totales se han 
ponderado los usuarios observados en los viajes realizados en el ejercicio participativo, a 
manera porcentual según las graficas de movilidad antes mencionadas. 
 
6.7 Ejercicio de caracterización de estructura demográfica del usuario. 
En esta parte de observación participativa es importante el hecho de que no solo se 
contabilizan , sino que se caracterizan los usuarios, tanto para obtener la información más 
precisa posible del la demanda y los beneficios económicos que se obtienen de los usuarios, 
como para entender el comportamiento demográfico de esta parte de la sociedad. 
Para esta cuantificación y caracterización  se ha diseñado una tabla modelo, que se muestra a 
continuación, en la que se identifican a los usuarios según sus características y sus 
movimientos de entrada y salida del autobús en cada una de las paradas. 
Esta tabla es rellenada por el método de observación participativa, y en este análisis se realizo 
en 10 recorridos, en 3 días distintos, seleccionando franjas horarias de baja y alta demanda 
según lo observado en la encuesta de movilidad para el municipio de Viladecans. 
Es importante mencionar que la información recaudada puede variar mucho dependiendo de 
las fechas  en las que se toma las muestras, en este caso los recorridos de observación se 
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Los datos cualitativos que logramos obtener con la tabla anterior nos permitirán hace runa 
estimación de los ingresos recaudados en esta line vía usuarios y así considerar el índice de 
déficit o superávit de la misa. 
Como se ha mencionado para la obtención de los datos se realizaron 10 recorridos  en tres 
diferentes días, dos días laborales y un sábado. 
Los datos totales y porcentuales recaudados en los diez recorridos son los siguientes: 
- 127 viajeros totales en la suma de los 10 recorridos, de los cuales,  
-122 utilizaron algún título de transporte,  
-3 pagaron directamente, y  
-2 no pagaron.  De los 138 usuarios,  
-47 fueron hombre, y  
-80 mujeres. 
-1 usuario de edad entre 1y 4 años,  
-4 usuarios de entre 4-15 años, 
-22 usuarios de entre 15 y 18 años,  
-25 usuarios de entre 18 y 25 años,  
-59 usuarios de entre 25 y 65 años, y  
-16 usuarios de 65 años o más 
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Los datos porcentuales obtenidos, que nos ayudaran a caracterizar a los usuarios y a entender 
la dinámica  de los viajeros de la L88, son los siguientes: 
12,7 viajeros aproximadamente por viaje, en cada uno  de los 10 recorridos, de los 
cuales,  
96 % utilizaron algún título de transporte,  
37 % fueron hombre, y  
63%  mujeres. 
 
 
Menos de 1% de usuarios de edad entre 1y 4 años,  
3,15 % de  usuarios de entre 4-15 años, 
17,3 % usuarios de entre 15 y 18 años,  
19,7% de usuarios de entre 18 y 25 años,  
46,45 % de usuarios de entre 25 y 65 años, y  
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Observamos,  gracias  los datos porcentuales, los puntos que nos ayudan a caracterizar los 
usuarios que se registraron al realizar este estudio. 
 Y podemos concluir:  
-Que aproximadamente existen 13 usuarios por viaje en la L88 en los 
viajes observados,  
-Que la gran mayoría de los usuarios utiliza un titulo de transporte, y 
por la observación empírica  sabemos que, mayoritariamente es el 
título T10. 
-Que esta línea de transporte es mayoritariamente utilizada por 
mujeres, a excepción de los datos recopilados en sábado, donde se 
presento una paridad relativa entre hombres y mujeres. 
-Que la gran mayoría  porcentual 46,45 %,  de los usuarios  se 
encuentran en la franja de edad de entre 25 y 65 años, que 
consideramos “edad laboral” 
-Que los usuarios que consideramos en la “edad de estudiantes” de 15 
a 18 años y de 18 a 25 suman un total del 37 % de los usuarios lo cual 
es también bastante representativo. 
Para conocer cuál sería el número de viajeros promedio por viaje es importante ponderar ahora 
la información que hemos registrado, en  base a la franja horaria correspondiente del viaje 
cuantificado. Es decir, si se observo un viaje a las 18:45 horas que registró 18 usuarios, hay 
que observar cual seria el aproximado de esa observación en una franja horaria distinta. 
Para esto se contabilizaron el total de desplazamientos correspondientes al horario de servicio 
de la línea 88, se asignaron porcentajes de desplazamientos a cada horario y se registraron los 
usuarios observados. 
Este ejercicio se realizo 8 veces para los días laborales y 2 veces con los datos registrados el 
sábado observado. Se obtuvieron los promedios estimados de cada observación y se cuantifico 
un promedio general de usuarios por viaje, tomando en cuenta el porcentaje de ponderación 
asignado a cada franja horaria y a cada día. 
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Datos procesados en Excel. 
En la columna A se indica el porcentaje del 
Valor asignado a esa franja horaria, 
En Gris se indica la muestra de usuarios 
Recogida, en Amarillo el promedio de 
Usuarios calculado para cada muestra y en 




Estos datos que fueron procesados en Excel arrojaron un promedio general de 10,59 usuarios 
promedio por cada viaje. 
Para el cálculo de los beneficios obtenidos  y la comparación con los costes, utilizaremos el 
número redondeado de 10,6 usuarios por viaje. 
 
6.8 Análisis espacial de usuarios de la L88 
Como parte del análisis de los usuarios de la L88 se analizó la cantidad de usuarios 
espacialmente, es decir por tramos del recorrido para conocer los tramos con mayor densidad 
de demanda y aquellos con menor densidad de demanda, este estudio complementario del 
comportamiento de los usuarios nos ayuda a comprender los resultados obtenidos en la 
encuesta en la que se observa que el 55% de los usuarios complementa su trayecto con otra 
línea de transporte público.  
Observaremos que los tramos que tienen estaciones del autobús comunes o cercanas a otras 
líneas urbanas  e interurbanas dentro de Viladecans, son las más utilizadas por los usuarios, a 
excepción de la parada final en Sant CLiment que tiene mucha afluencia, pero en este caso 
precisamente porque es prácticamente  la única estación que llega  a dar servicio dentro de 
Sant Climent. 
Ya que se han cuantificado los usuarios que suben y bajan en cada esta estación se ha podido 
cuantificar la cantidad de usuario totales y promedio dentro del autobús entre cada tramo. 
En los siguientes mapas se muestra  la cantidad de usuarios promedios observados en cada 
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Con los números rojos se indica la cantidad de usuarios promedio entre cada estación para 
cada dirección, además con los círculos azules se indica de manera esquemática que zonas 
son las de mayor cantidad de usuarios, que responde a la zona central de Sant Climent, donde 
se encuentran el mayor numero de bifurcaciones con otras líneas de autobuses, como se 
observa en el plano. En los rectángulos verdes se marca la estación de la plaza central de Sant 
Climent que además de la zona central de Viladecans, antes mencionada, presente mucha 
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6.9 Precio promedio del viaje 
Gracias a la información cuantitativa obtenida en el ejercicio de  observación participativa, con 
la metodología que se utilizo podemos realizar un análisis aproximado del  los ingresos que 
obtienen esta línea. 
Para poder  hacer este cálculo aproximado,  hay que establecer un ingreso promedio por cada 
pasajero del autobús. Sabemos que existen muchos títulos de transporte integrado,  y que sus 
precios son muy diversos, así que la estimación que aquí se realice será de manera empírica y 
aproximada buscando  alejarse lo menos posible de la realidad. 
Sabemos que el precio de un titulo de transporte de viaje sencillo tiene el siguiente precio en 
euros, según la zona: 
 
 
En este caso el titulo que se utiliza es de una sola zona , ya que el recorrido es relativamente 
corto.  
Sin embargo en la observación no dimos cuenta que la mayoría de la gente utilizaba el titulo de 
transporte T-10, este es un titulo de transporte que  te permite realizar 10 viajes , tiene un costo 
de 7, 85 y representa un ahorro de más de 6 euros comparado con lo que costarían 10 viajes 
sencillo. 
Ahora bien, este no es el único título de transporte que existe,  en realidad la oferta de títulos 
de transporte es bastante variada y representa cambios en el coste de un viaje. 
 En la siguiente tabla se observan los precios de los títulos de transporte más comunes según 









Las principales características de estos títulos de transporte son las siguientes: 
 
- T-10: Tarjeta multiviaje que permite hacer 10 desplazamientos integrados en todos los modos 
de transporte según las zonas a atravesar (de 1 a 6 zonas). Título multipersonal y horario. 
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- T-50/30: Tarjeta multiviaje que permite hacer 50 desplazamientos integrados en todos los 
modos de transporte según las zonas a atravesar (de 1 a 6 zonas). Validez: 30 días 
consecutivos desde la primera cancelación. Título unipersonal y horario. 
 
- T-familiar (70/30): Tarjeta multiviaje que permite hacer 70 desplazamientos integrados en 
todos los modos de transporte según las zonas a atravesar (de 1 a 6 zonas). Validez: 30 días 
consecutivos desde la primera cancelación. Título multipersonal y horario. 
 
- T-mes: Tarjeta de transporte que permite hacer un número ilimitado de desplazamientos, en 
|a las zonas delimitadas por la primera validación, en todos los modos de transporte según las 
zonas a atravesar (de 1 a 6 zonas). Validez: 30 días consecutivos desde la primera 
cancelación. Título personalizado mediante DNI, NIE o pasaporte. 
 
- T-trimestre: Tarjeta de transporte que permite hacer un número ilimitado de 
desplazamientos, en las zonas delimitadas por la primera validación, en todos los modos de 
transporte según las zonas a atravesar (de 1 a 6 zonas). Validez: 90 días 
consecutivos desde la primera cancelación. Título personalizado mediante DNI, 
NIE o pasaporte. 
 
- T-joven: Tarjeta de transporte que permite hacer un número ilimitado de desplazamientos, en 
|a las zonas delimitadas por la primera validación, en todos los modos de transporte según las 
zonas a atravesar (de 1 a 6 zonas). Validez: 90 días consecutivos desde la primera 
cancelación. Título personalizado mediante DNI, NIE o pasaporte, para personas menores de 
25 años. 
 
- T-día: Tarjeta de transporte que permite hacer un número ilimitado de desplazamientos, en 
las zonas delimitadas por la primera validación, en todos los modos de transporte según las 
zonas a atravesar (de 1 a 6 zonas). Validez: 1 día desde la primera cancelación hasta el paro 
del servicio. Título unipersonal. 
Para este estudio en particular tomaremos como referencia el coste del viaje sencillo, el coste 
con el titulo T10 y el coste con el titulo T50/30 ya que son los que nos permiten contabilizar el 
precio de cada viaje. 
El precio como hemos mencionado varía desde, 1,40 euros en viaje sencillo, alrededor de 78 
céntimos con el T10 y 65 céntimos con el T50/30. 
 Si tomáramos la media de estos tres costes distintos de viaje, obtendríamos que el viaje 
promedio es de 94 céntimos, sin embargo en la observación nos dimos cuenta que  tanto el 
viaje sencillo, como el T50/30 es poco utilizado. 
Según información oficial, la T-10 (billete integrado de la ATM) es el título de transporte más 
utilizado en el Núcleo de Cercanías de Barcelona, con un 42,4% del total de desplazamientos 
durante el año 2007; como hemos mencionado, esta tarjeta permite realizar diez viajes 
integrados, combinando en cada viaje hasta cuatro modos de transporte diferentes, con 
derecho a transbordo de 1h y 15 minutos. 
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Otros títulos con una importante aceptación entre los clientes son el billete sencillo, con un 
21,3%, la T 50/30 (50 viajes en 30 días), con un 8,9%, y la T Mes (viajes integrados ilimitados 
durante 30 días), con un 3,9%. 
Con esta información, para este análisis estableceremos un coste por viaje de  calculando el 
coste y los promedios de utilización de cada título, dejando de lado aquellos títulos como el T 
mes que son más difíciles de cuantificar, y no representan un gran numero porcentual de uso. 
El coste promedio resultante de viaje es de  94,5 céntimos. A estos 94,5 céntimos de coste de 
viaje  tendrá que ponderársele el 55% de usuarios que en la encuesta han respondido  que 
siempre o frecuentemente, utilizan otro medio de transporte para complementar su trayecto. 
Tomando como referencia que  el 55% de los viajes registrados en el ejercicio de cuantificación 
son de tarifas compartidas. En este caso se tomara como ingreso de la L88 el 50 % del coste 
del viaje. (47,25céntimos) para estos casos. Entonces un 45 % de usuarios serán 
contabilizados a 94,5 céntimos y un 55% a 47,25 céntimos. 
 
6.10 Calculo de beneficios diarios en base a estudio de cuantificación de usuarios. 
Resultado Coste-Beneficio 
-Tomando en cuenta este precio que establecimos como media de viaje, para este ejercicio 
ejemplo; y sabiendo que  el promedio de pasajeros en cada viaje es de 10,6, habiendo 
ponderado los resultados del ejercicio de observación participativa, con los datos de la 
encuesta de movilidad según las franjas horarias, podemos obtener la cifra tentativa que se 
recauda diariamente en esta línea por medio de los usuarios. 
(10,6 pasajeros promedio por viaje) X (37 viajes diarios) = 392,2 pasajeros diarios 
aprox. 
392 pasajeros diarios de los cuales un 45% paga 94,5 céntimos y un 55% paga 
47,25 céntimos aproximadamente. 
45% = 176 pasajeros  
55% = 216 pasajeros 
(176 pasajeros diarios) X (94,5 céntimos) =166,32 euros diarios 
    + 
(216 pasajeros diarios) X (47,25 céntimos) =102 euros diarios. 
(166,32 euros) + (102 euros)= 268,3 euros diarios totales  aprox. 
 
En base a este estudio aproximado de beneficios de la L88, en la que se observaron alrededor 
de 10,6 pasajeros diarios por trayecto de un extremo a otro, de los cuales un 96,4 % pica con 
algún título de transporte (en su gran mayoría el T10), con el precio estimado de cada viaje de  
94,5 céntimos, podemos inferir que los beneficios diarios por medio de los usuarios son 
aproximadamente 268 euros. 
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Estos 268,3 euros los debemos compara con los 636,4 euros  de coste del servicio actual 
calculados previamente. De esta manera podemos observar   en que porcentaje de déficit se 
encuentra esta línea. 
(636,4 euros de coste del servicio diario)  – (268,3 euros de ingresos diarios  vía 
usuarios) =   368,1 euros de déficit  
 
“Observamos que, en base 
 a este estudio, la línea de 
 transporte de autobuses L88,  
es deficitaria en un 58%” 
 
Es decir  que tomando en cuenta el coste del servicio,  que ya incluye un 15% de beneficio 
industrial para la compañía operadora; lo recaudado por medio de los usuarios es  tan solo un 
42% del coste del servicio. El otro 58 % debe entonces ser cubierto por subvenciones públicas, 
observamos que ésta cifra sobrepasa porcentualmente por 2 puntos la cifra general de 
financiamiento del transporte público que indica la ATM que es de un 56% de subvenciones 
públicas  y un 44 % de lo recaudado por medio de las tarifas de transporte. 
Esta cifra de 58% de déficit es, a decir verdad, más baja de lo que se esperaba al realizar el 
estudio en ésta zona de baja densidad. Es claro que  la metodología utilizada en este estudio y 
los datos cuantitativos obtenidos están sujetos a la relatividad, sin embargo consideramos que 
muestran una aproximación a la realidad que puede tomarse como base para obtener 
conclusiones. 
Si en base a este estudio, la línea 88 hubiera resultado aun mas deficitaria seria más clara la 
tendencia de compensación y transferencia de rentas necesaria para financiar estas líneas. De 
cualquier modo puede observarse que es necesaria una cierta transferencia y compensación 
para balancear el nivel de  subvención de esta línea que sobrepasa por un par de puntos los 
números generales del transporte urbano de la RMB. 
Aplicando esta misma metodología de medición para el estudio coste-beneficio, seguramente  
podríamos encontrar líneas con más alta demanda que tendrían un déficit menor, y líneas con  
aun una menor demanda que la L88 con un déficit mayor. 
6.11 calculo de porcentajes de subvenciones y recaudo con el servicio propuesto 
El en caso del servicio de autobuses, se observó que se realiza con un mismo autobús, que 
realiza todos los recorridos diarios. 
Con la mejora del servicio propuesta, la mejor alternativa seria mejorar el servicio, mejorando la 
frecuencia al doble y complementando el recorrido con la introducción de un nuevo “minibús” 
ya que como se ha mencionado este  tiene un 40% menos de coste, y según la demanda 
observada, seguiría cumpliendo con las características de capacidad de viajeros necesaria (14 
sentados, 8 de pie). 
Manteniendo el coste del servicio actual, para aprovechar el autobús ya existente y 
complementándolo con un minibús, el coste del servicio pasaría a ser de 1161,8 euros diarios. 
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Si la demanda aumenta, como se manifestó, un 74 %, los beneficios aumentarían de 268,3 
euros diarios  a 466,84 euros diarios pasando a ser deficitaria en un 60%. 
Ahora bien, si como se manifestó en la entrevista se aumentara el precio del viaje un 22%, aun 
que es difícil imaginar esto ya que es un precio  general establecido para todo el STI, los 
beneficios podrían pasar a ser de 569,55 Euros diarios ( esto asumiendo que no se perdieran 
usuarios al aumentar el precio del viaje, recordemos que un 70% de la gente estaría dispuesta 
a pagar , pero un 30% no, aquí asumimos que ese 30% se ve forzada a pagar y continua 
usando el servicio.) en este caso anterior , incluyendo un aumento de la demanda de 74% y un 
aumento de coste dispuesto a pagar de 22% , el servicio pasaría a tener un índice deficitario de  
tan solo un 51%( 51% de subvenciones necesarias). 
Por último podemos calcular, que si la mejora del servicio y el servicio actual pasaran a ser por 
medio de minibuses, es decir dos minibuses dando el servicio, y el autobús actual se utilizara 
por la compañía operadora para alguna otra línea, el coste del servicio  oscilaría entre los: 
906,2 euros diarios  que comparados con los mismo 569, 55 euros diarios de beneficios 
potenciales calculados, nos daría tan solo un índice deficitario de: 37,15%. (37,15% de 
subvenciones necesarias) 
De aquí podemos pensar que realmente la propuesta de mejorar el servicio mediante 
minibuses, podría ser mucho más rentable para la compañía, y en este caso un ejemplo del 
servicio que se puede utilizar para las zonas de baja demanda.  Al menos de manera 
porcentual se observa claramente que los servicios de transporte por minibuses son una buena 
opción para estas líneas de transporte. 
En la siguiente grafica podemos observar los porcentajes de subvenciones y recaudo vía 
usuarios para cubrir el coste total en ambos casos (incluyendo aumento porcentual de la 
demanda y precio del viaje al usuario). 
 
Consideramos que para resultado final de este apartado de comparación de índice de coste 
beneficio de servicio propuesto con el servicio actual, lo más prudente seria considerar el 
aumento  de 74% de la demanda, sin el aumento del precio de viaje, ya que esta es una 
posibilidad más remota que se dé, siendo un precio establecido en toda la RMB por la ATM.  
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De tal suerte que  aumentando la demanda un 74%  en e nuevo servicio  por 
medio de minibuses, a aun mismo precio de viaje actual para los usuarios los 
porcentajes  de subvenciones y recaudo via usuarios serian los siguientes: 
 
En donde la subvencion publica necesaria para el servicio mejorado sería de 
48,5%, casi diez puntos menor que la cifra del servicio actual de 58%. Y alrededor de 8 
puntos menor que la cifra general del STI. 
Independientemente de lo calculado en la mejora del servicio propuesto, la situacion actual 
presenta una cifra deficitara mayor  que la cifra general del STI de la RMB. 
Entendiendo que en general la ATM, organismo central de gestión del transporte en la RMB, 
distribuye los ingresos y las subvenciones, a las distintas compañías operadoras del 
sistema, podemos observar que efectivamente deberán existir otras líneas de más alta 
demanda que sean mucho menos deficitarias o inclusive que tengan un superávit, para que 
esta cifra de 58% se balancee hasta llegar al 56% de cobertura de la subvención pública. 
Si no existiera un organismo central de gestión y encargado de la distribución del 
financiamiento del  transporte, es bastante probable que líneas de transporte de baja densidad 
como la L88 que son más deficitarias que el promedio del transporte, fueran considerablemente 
más  difíciles de implementar. 
A continuación se analiza el funcionamiento de este sistema de transferencia de renta entre 
líneas y operadoras del sistema, con la entrevista a profundidad a encargados de la gestión del 
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7. ENTREVISTA CON GESTOR DE LA ATM 
Sr. Miquel Lamas i Sánchez,  
Encargado del departamento de Servei dìntegració Tarifaria i Comunicació. 
 
Para analizar  más a profundidad la gestión del transporte en la RMB, el rol de la ATM y el STI 
en el funcionamiento del sistema de transporte y en la financiación de las redes de baja 
densidad, se realizo una entrevista con un encargado de la gestión del sistema en la ATM. 
La entrevista se realizó el día 5 de julio del año 2010 directamente con el Sr. Miquel Lamas i 
Sánchez, encargado del departamento de Servei dìntegració Tarifaria i Comunicació, dentro de 
la cámara de Compensación de la ATM. 
En la entrevista a profundidad se presentaron los datos obtenidos en el estudio  previo 
realizado en la línea 88 de autobuses de Viladecans-Sant Climent de Llobregat. Se comentó 
sobre la posibilidad de la transferencia de la renta entre las operadoras o distintas líneas de 
transporte para compensar el índice superior de déficit que se manifiesta en la línea, o que 
teóricamente se pudiera manifestar en otras líneas de transporte  con menor demanda, y más 
deficitarias. 
Lamas i Sánchez  comentó  que una de las funciones principales de la ATM es garantizar la 
transferencia de los ingresos recaudados por medio de los títulos de transporte. Explicó que 
efectivamente existen líneas de transporte  que presentan un índice de déficit bastante mayor 
a la analizada  y que en estos casos lo que se hace es garantizar un ingreso mínimo 
equivalente, para no sobrecargar el índice deficitario de esta línea. 
El gestor de transporte manifestó que la transferencia de las rentas, para nivelar los ingresos 
se establece inicialmente entre una misma compañía operadora, ya que generalmente dentro 
de una misma compañía operadora existen líneas  más deficitarias que otras.  
Con la intención de llegar a un 44 o 45  % de financiamiento vía títulos de transporte, que es la 
media en la RMB, se compensa de manera interna en la compañía operadora, para 
posteriormente rendir cuentas con la autoridad de transporte. 
En el caso especifico de la L88 , operada por la compañía MOHN, parte del consorcio BaixBus,  
de manera teórica se manifestó que la compensación inicial se puede dar dentro de la misma 
compañía, con otras líneas con mas demanda como: 
  -La línea L86 Viladecans Av. Can Palmer- Barcelona Av. Paral·lel / Pl. Espanya  
-La línea L87 Viladecans Av. Can Palmer- Barcelona Av. Paral·lel / Pl. Espanya  
Que presentan una alta  demanda en su recorrido ya que conectan no solo un recorrido 
urbano dentro de Viladecans , y la avenida principal del municipio,  sino que comunican con la 
Ciudad de Barcelona. 
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Mapa que muestra el recorrido de las 16 líneas que dan servicio en Viladecans, resaltando la 
zona de mayor interacción de las mismas. 
 
 
Recorrido de la L86 Viladecans Av. Can Palmer- Barcelona Av. Paral·lel / Pl. Espanya 
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Recorrido de la L87 Viladecans Av. Can Palmer- Barcelona Av. Paral·lel / Pl. Espanya, 
 
El ingreso por medio de títulos de transporte se gestiona directamente en la ATM , por medio 
de un sistema que contabiliza los títulos utilizados y les da seguimiento como se ha 
mencionado ya anteriormente. Es en el apartado de los costes del servicio en el que el balance 
de Coste –beneficio se hace más complejo,  ya que las compañías transmiten sus costes a la 
ATM para ser compensados económicamente, incluyendo ya las subvenciones públicas. 
En la entrevista se habló de la complejidad que tiene la regulación de este balance coste-
beneficio, ya que las compañías tienen la posibilidad de inflar sus costes para buscar una 
compensación más alta, y es aquí donde se tiene que buscar la fidelidad más alta de los datos 
para lograr un balance y un sistema de transporte sostenible. 
El encargado del Servei dìntegració Tarifaria i Comunicació, dentro de la cámara de 
Compensación de la ATM, hizo hincapié en la función  de este organismo para incentivar el 
desarrollo de las líneas de transporte de baja densidad. Se habló de los incentivos que existen 
para aquellas líneas y compañías deficitarias a que se incorporen al sistema. 
Cuando se creó la ATM y el STI, se garantizaba a las compañías que se integraban las ganancias 
de manera ponderada con el crecimiento de la inflación para los próximos años, utilizando una 
formula  de los ingresos registrados justo antes de la incorporación al sistema. Y se ha 
mantenido ese método hasta hoy en día. 
 
 
Gestión de la movilidad urbana. Estudio del coste y el financiamiento  de líneas de transporte público de baja densidad, dentro del  sistema tarifario integral en la RMB. 
      
67 
Tesis de Máster Universitario en Gestión y Valoración Urbana    Julio 2010                                                                             
Esta fórmula incluye los gastos registrados para brindar el servicio y el número de pasajeros 
registrados. En este caso el número de viajeros registrados ha pasado a ser una variante 
numérica que , según se manifestó en la entrevista, es frecuentemente manejada e inflada 
según el caso, para  compensar lo mejor posible a aquellas compañías deficitarias del sistema; 
es decir para que aquellas compañías operadoras que recaudan muy poco vía usuarios y que 
son porcentualmente muy deficitarias y requerirían mucha subvención publica, se nivelen con 
el porcentaje general de transporte de 56% de subvención necesaria , y sigan brindando  un 
servicio de transporte. 
Según lo manifestado en la entrevista a profundidad, el Sistema Tarifario Integral de la ciudad 
de Barcelona es efectivamente un recurso de gestión y financiación del transporte público, el 
cual incentiva a que se desarrolle un servicio en zonas de baja densidad y baja demanda, al 
unificar en un solo conjunto total los ingresos recaudados por las compañías (las menos y más 
deficitarias) y los porcentajes necesarios de subvención por parte de las distintas 
administraciones publicas. 
Se expresó durante la entrevista que en el caso de la RMB,  la decisión de incorporar nuevas 
líneas de transporte no corresponde directamente a la ATM, sino a la Generalitat  y que 
generalmente estas nuevas líneas de transporte son, al menos inicialmente, más deficitarias 
porcentualmente que el total del sistema, así que se hace uso del recurso de compensación y 
transferencia de rentas  entre líneas y entre compañías operadoras para garantizar este 
servicio. 
Lamas i Sánchez  comentó, sin entrar en  detalles económicos precisos, que el coste de la 
gestión del transporte no es porcentualmente significativo, que el coste de gestión de la ATM y 
el STI es relativamente insignificante  comparado con las ventajas que presenta tener un 
organismo central que se ocupe de garantizar la gestión y la compensación económica del 
transporte en la RMB. 
Cuando se cuestionó sobre la necesidad de las subvenciones públicas y el  aumento porcentual 
de las mismas,  que se ha manifestado en los últimos diez años, se hablo de que esta es una  
necesidad que  con el sistema de gestión que se tiene actualmente, es totalmente 
indispensable , para continuar expandiendo la red a las zonas de baja densidad.  
Durante la entrevista se habló de que la posibilidad de cubrir los gastos del transporte en un 
100% mediante los títulos de transporte  no es tampoco una fantasía, podría lograrse al 
incrementar el precio costeado por los usuarios, pero así la balanza se inclinaría seguramente 
hacia una disminución del uso del transporte público; disminuyendo los ingresos generales. 
La situación actual en la que las subvenciones tienen un peso muy importante se manifiesta 
por un balance de la oferta y la demanda del servicio en el que sobre todo se busca brindar un 
buen servicio de transporte público al ciudadano, que sea cómodo y asequible. En este 
apartado en el que se hablo de garantizar un servicio de transporte, como un derecho del 
ciudadano, se comento que es precisamente por este motivo que las líneas de transporte de 
baja densidad existen, a pesar de ser muchas de ellas, verdaderamente deficitarias 
porcentualmente. 
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Hablando de la posibilidad de implementación de un servicio tarifario integral en ciudades en 
vías de desarrollo, como es el caso de mi ciudad natal monterrey, México, en donde se ha 
comenzado en este año con el programa de STI, Lamas i Sánchez  se manifestó optimista al 
reiterar que la gestión del transporte dentro del STI no manifiesta un incremento significativo 
de costes. Que el verdadero reto es utilizar este recurso para incrementar el servicio en las 
zonas de baja densidad, como se hace en la RMB,  ya que seguramente en otras ciudades con 
menos recursos, existen transportes urbanos  tan solo en las zonas que manifiestan un 
superávit económico o un déficit porcentualmente pequeño para que las subvenciones 
públicas no tengan que ser tan representativas. 
Lamas i Sánchez  concluyo manifestando que es responsabilidad de los gobiernos y 
administraciones locales y estatales, buscar un transporte que garantice un servicio digno y 
suficiente para los ciudadanos.  Dijo que el reto es precisamente incrementar el área de 
cobertura del servicio en las zonas residenciales de baja densidad, donde los índices de déficit 
son mayores, garantizándoles una transferencia y compensación suficiente con lo recaudados 
mediante títulos de transporte, dando paso a una asumible  compensación publica.  A su vez 
resalto a la ATM y al STI de Barcelona como un medio de integración, gestión y apoyo al 
financiamiento del transporte, bastante efectivo y prometedor para el futuro, que permite la 
compensación de rentas entre distintas líneas y operadoras; en sus palabras, sin duda una 
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8. REFLEXIONES  Y CONCLUSIONES 
 
En este estudio de investigación se realizaron varios ejercicios aplicando conocimientos 
adquiridos en el máster. 
-Se investigó y recopiló información para conocer el funcionamiento del STI y la ATM en la 
RMB.  
-Se realizó un estudio de coste mínimo de servicio de transporte público por medio de 
autobuses de manera genérica. 
-Se seleccionó una zona de baja densidad de la RMB con características interesantes para el 
estudio. 
-Se realizó el estudio de coste en la zona seleccionada para conocer el coste del servicio actual 
de transporte público. 
-Se realizaron encuestas para analizar la satisfacción con el servicio actual y la demanda 
potencial de un servicio mejorado. 
-En base a estas encuestas, se propuso un servicio mejorado y se estudio el coste del mismo. 
-Se analizó porcentualmente el incremento de la demanda potencial al mejorar este servicio 
para posteriormente compararla con el coste. 
-En base a un ejercicio de observación participativa se cuantificó y caracterizó a los usuarios 
para calcular los beneficios de la línea. 
-Se analizó a profundidad la demanda por tramos de la línea de autobuses actual en base a la 
información registrada 
- Se calculó el índice deficitario de la línea actual, para observar la subvención pública 
necesaria, con los datos obtenidos del estudio coste-beneficio. 
-Finalmente, se realizó una entrevista con un gestor del transporte de la ATM, para discutir los 
datos del estudio y profundizar en la función del STI y la ATM en estas líneas de baja densidad. 
 
Con los datos cuantitativos y cualitativos obtenidos en este estudio podemos hacer varias 
reflexiones importantes. 
Antes que nada podemos darnos cuenta que el porcentaje de subvenciones públicas para 
financiar el transporte y mantenerlo asequible para los ciudadanos, es una realidad casi 
inevitable, al menos con el sistema actual de transporte.  
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Podemos observar que a pesar que la línea analizada en este estudio, la L88 Viladecans-Sant 
Climent, es una línea de considerable baja demanda, no es tan deficitaria porcentualmente 
comparada con la media de la RMB; es decir, que según los kilómetros recorridos de este 
servicio y la cantidad de usuarios que presenta , no se encuentra tan lejos de la media , 
manifestando un índice deficitario  de 58% ,  alrededor de 2 puntos porcentuales más 
deficitaria que el conjunto de la RMB que es de 56% del coste total del servicio recaudado vía 
usuarios. 
Esto nos hace pensar en el índice que tendrán otras líneas de transporte por medio de autobús 
que manifiestan visiblemente mucha mayor demanda, como aquellas del centro de la ciudad. 
Muy posiblemente si se aplicase un estudio  de coste-beneficio, similar al realizado en la L88, 
para estas líneas podríamos ver que presentarían, quizás hasta un superávit financiero en lo 
recuperado por medio de títulos de transporte. 
La existencia de estas líneas con un bajo índice de déficit o un posible superávit, se relaciona 
con la existencia de otras líneas con un déficit mucho mayor, como se discutió en la entrevista 
con el gestor de la ATM. 
Estas líneas de baja densidad, sin embargo necesarias para la comunidad son, como se ha 
observado hasta cierto punto en el estudio y se ha discutido en la entrevista,  compensadas 
con otras líneas de una misma operadora y posteriormente compensadas entre  operadoras 
del sistema, para llegar a un balance entre coste y beneficios global, y que las subvenciones 
públicas no se sobrecarguen en las zonas de baja densidad. 
Desgraciadamente con los datos cuantitativos obtenidos no se  observa de manera tan clara 
esta transferencia de renta, sin embargo se puede observar que efectivamente es necesaria y 
que se realiza dentro del sistema tarifario integral. Ya que el aumento porcentual que ha 
habido en la RMB de 50 a 56% de subvenciones públicas en los últimos diez años se debe 
principalmente al desarrollo de la red para dar servicio a estas zonas de baja densidad que , 
como en este caso analizado de la L88 (58%)  aumentan ese número porcentual de subvención 
necesaria. 
Hemos propuesto una mejora del servicio y analizado la rentabilidad que tendría. Según la 
metodología que se utilizó, hemos observado que sería un beneficio económico el mejorar el 
servicio, ya que aumentaría la demanda y los beneficios económicos, reduciendo el déficit 
porcentual de 58% a 48%. 
Con los datos obtenidos de esta línea podemos inferir que transporta a 1,7 nuevos pasajeros 
por kilometro recorrido, si transportase a 1,9 nuevos pasajeros por kilometro recorrido se 
encontraría ya en el porcentaje de subvenciones públicas necesarias  general del transporte en 
la RMB. Y si transportase, en base a los  datos analizados, a 4 nuevos pasajeros por kilometro 
recorrido  cumpliría con el 100% del coste del transporte por medio de autobús. 
No parece tan descabellado pensar  existen líneas en el centro de la ciudad de Barcelona que 
transportan a mas de 4 nuevos pasajeros por kilometro recorrido y otras líneas en la RMB que 
transportan menos de 1,7 nuevos pasajeros por kilometro recorrido. 
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Considero que efectivamente se ha cumplido el  objetivo inicial  de este estudio de  realizar un 
ejercicio empírico de análisis de costes-beneficios y de la viabilidad de financiar el transporte 
urbano en la ciudad contemporánea, por medio de la aplicación del sistema tarifario integrado 
y la transferencia de renta entre sus operadoras.  
Se ha observado que se cumple la hipótesis de partida planteada de que  “con la transferencia 
y distribución de la renta entre  los distintos operadores del sistema de integración tarifaria,  
es posible financiar líneas de transporte público en zonas de baja densidad, y extender así  la 
red de transporte colectivo”. 
 
9. CALENDARIO DE REALIZACIÓN  
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